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GEN. PRZEDST. MOTOR TRADERS, TOW. HANDLU SAMOCHODOWEGO 


SP. Z OTO. 
Warszawa, Pl. Żel. Bramy 2, tel. 526-04, 526-05. | 
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KRONIKA SPORTOWA. 


Norweski wyścig górski. Na wzniesie- 
niu zwanem Korkociąg", położonem ko 
ło Holmenkollen w Norwegji. rozegrary 
został w dniu 29 września wyścig górski, 
w którym rekordowy czas wykazał Is- 
bere na samochodzie wyścigowym Bu- 
gatti. 

W węgierskim wyścigu górskim na 
wzniesieniu Janos, rozegranym w dniu 


KRONIKA 


50 września, najlepszy czas dnia wyka- 
zał motocyklista Balazs na maszynie 
Sunbeam 500 cm3. W klasie samochodów 
zwyciężył Wolfner na sportowym wozie 
Steyr. 

Wyścig Tarya Florio rozegrany zosta- 
nie w roku przyszłym w dniu 5 maja na 
dystansie 540 kim. Tydzień przedtem od- 
będzie się bieg samochodów sportowych 
,„Naokoło 8усу1јі" 1a przestrzeni tysiąca 
kilometrów. 


Lwów, 


GWARANTUJĄ MAXIMUM 
SPRAWNOŚCI MOTORU 
PRZY MINIMUM ZUŻYCIA 


„KARPATY” 


SPRZEDAŻ 
PRODUKTOW NAFTOWYCH 


Batorego 26 


SP. Z OGR. POR. 


Warszawa, 
Marszałkowska 151 


Oddziały w całej Polsce. 


Formula przyszlorocznych wyścigów. 
Na posiedzeniu Międzynarodowej Komi- 
sji Sportowej, odbytem w dniu 11 paż- 
dziernika w Paryżu. ustaloną została tor- 
mula, według której rozegrane będą kla- 
syczne wyścigi samochodowe w latach 
1929 i 1930. Formuła ta brzmi następują: 
eo: do wyścigów dopuszczone będą wszel- 
kie samochody, bez względu na litraż. 
którym wymierzoną zostanie ilość pali- 
wa potrzebia na przebycie wymierzonej 
przestrzeni. w stosunku 14 kilogramów 
benzyny i oliwy na sto kilometrów. Ben- 
zyna będzie zwykłego gatunku, spotyka- 
nego w handlu (gęstości 720 przy 159 С.). 
Dystans wyścigu wynosić musi сопај- 
mrjiej 600 klm. Samochody muszą ważyć 
conajmniej 900 kg. i być zaopatrzone 
w karoserję szerokości jednego metra. 

W międzynarodowym kalendarzu spor- 
towym na rok 1929, Polska ma aż trzy 
swoje imprezy: 16—28 czerwca Raid Mię- 
dzynarodowy Automobilklubu Polski, 
11 sierpnia Wyścig Tatrzański Krakow- 
skiego Klubu Automobilowego i 25 sierp- 
nia Wyścig płaski Małopolskiego Klubu 
Automobilowego. 

Śmierć Comera. Podczas wyścigów na 
torze w Rockingham zabił się Fred Co- 
mer, jeden z 1ajwybitniejszych amery- 
kańskich kierowców. 

KRONIKA MOTOCYKLOWA. 

Wyścigi o Wielką Nagrodę Francus- 
kiego Klubu Motocyklowego odbyły się ua 
torze autodromu Montlhery w dniu 7 paź- 
dziernika. Osiągnięto następujące wyniki: 

Kat. 175 ош?. (dystans 100 kim) — 
1 Jolly (Alcyon 55 m. 22,4 s., szybkość 
średnia na godzinę 108 klm.; 2. Sourdot 
(Monet Goyon). 

Kat. 250 ст?. (dystans 100 kim.) — 
1. Lemasson (Alcyon) 48 m. 16 s.. szyb- 
kość średnia na godzinę 124 klm. 

Kat. 850 стз. (dystans 160 kim.) — 
1. Richard (Motosacoche) 1 g. 02 m. 
51,89 s., szybkość średnia na godzinę 154 
klm.; 2. Debaisieux (Monet Goyon); 3. Hi- 
cks (Velocette). 

Kat. 500 com“. (dystans 160 Кт.) — 
1. Gamssorgues (Monet Goyon) 1 g. 04 m 
18,04 s., szybkość średnia na godzinę 150 
klm. 

СусІесату 1100 бт. (dystans 100 klm.) 
— 1. Darmont (Morgan) 53 т. 1247 s, 
szybkość średiia па godzinę 118 klm., 
rekord światowy 

Samochody 1100 cm3. (dystans 160 
klm.) — 1. Casse (Salmson) 1 g. 08 m. 
26,64 s., szybkość Średnia na godzinę 
152 klm. 


SAMOCHODY 


fabryk Europy. 
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Nowoczesna konstrukcja jednej z najstarszych 


2, 4, 6-cyl. osobowe. 4—6 ton. ciężarowe. 
Wojskowe wozy terenowe. 
Traktory. 


Tatra-Auto Sp. z o. o. 


CENTRALA: 
Warszawa, Al. Jerozolimskie 14. Tel. 409-22 i 213-69. 


OD, DIZ T At AY: 


TATRA-AUTO, POZNAŃ, KANTAKA 7, TEL. 40-24. 

KAROL KUSTER I S-WIE, ŁÓDŹ, PIOTRKOWSKA 165, TEL. 7-22. 
INŻ. WOLSKI % CZERWIŃSKI, LUBLIN, UL. KAWIA Nr. 12, TEL. Nr. 8-86. 
J. CICHY, CIESZYN, RÓŻANA 1, TEL. 136. AUTOMOTOR, KRAKÓW, 
SMOLEŃSKA 33, TEL. 153. AUTOMOTOR, LWÓW, BATOREGO 34. 

AUTOTECHNIK: ALEKSY JESIPOW, ŁUCK, JAGIELLOŃSKA. 
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PIERWSZY KONSTRUKTOR POLSKI 
SAMOCHODOWO LOTNICZY 


Inż. TADEUSZ TANSKI 


JEŹDZI NA SAMOCHODZIE 


CHENARD s WALCKER 


کا 


Š 


TOW. ,AUTO-SKLAD“ W. KRUSZEWSKI í H. KOCHAN 
WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE Nr. 32. TELEFONY: 265-07, 258-03, 258/54. 


120 Świec BOSCHA 
(О Magnet BOSCHA 
5 Pras smarnych BOSCHA 


wywiązało się, jak zwykle bez zarzutu 
na pięciu silnikach Maybacha 


przy przelocie sterowca 
„НЕ. ZEPPELIN 
przez Atlantyk 
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KOMUNIKAT. 


W dn. 21. b. m. odbyła się na szosach 
pod Warszawą ciekawa impreza sporto 
wa, organizowana przez AUTOMOBIL- 
KLUB POLSKI, t. zw. Rally Po- 
per, czyli „Pościg za lisem" 

Trasa wynosiła około 110 klm. Zakoń- 
czenie Rallye odbyło się niespodziewa- 
nie w osadzie Bolimów pod Łowiczem. 
bowiem „„lis” w osobie Komandora, p. Tu- 
szyńskiego, nie zdołał ukryć się przed 
zawodnikami, którzy, poszukując go 
z zapałem po śladach błotnistych i po- 
plątanych, złapali w drodze do „nory”. 

Го powyższego konkursu zapisano 
16 maszyn. Na starcie stawiło się 16-1 
zawodników, z czego 4 panie i 12 panów 
Do mety doszło 12 maszyn. Ogólna kla 


syfikacja zawodników przedstawia sie 
następująco: 
1. Т. Sokołowski na sam. Minerwa 


II. H. Regulska т Fiat 

Ш. O. Zakrzewski Dodge 
IV. T. Koziański s Tatra 

V. J. Regulski „  Austr.-Daim 
VI. Z. Radoński = Minerwa 
ҮП. M. de Lavaux > Studebaker 
VIII. K. Perro Peugeot 
IX. kpt. Ryll Studebaker 

X. M. Hemar p Citroen 
XI. J.Szezerbiński ,, Mathis 
XII. Chwalibóg T Imperia 


Nagrody za najlepszy czas w postaci 
pamiątkowych plakiet otrzymują: 
w kategorji pań: 
I p. Halina Regulska 
w kategorji panów: 


I. p. Tadeusz Sokołowski. 
"IL „ Czesław Zakrzewski. 
ПІ. „ Tadeusz Koziański. 


W kategorji panów pięknym jest zwy- 
cięstwo p. dyr. Sokołowskiego na „Miner. 
wie”. Co prawda dla zwycięskiego wozu 
1aidu alpejskiego ..pogoń za lisem" byla 
dziecinną zabawą! W kategerji pań zwy- 
ciężyła rutynowana kierowczyri. dosko 
nale jadąca p. dyr. Regulska oraz p. hr. 
Marja de Lavaux — pierwsza na malen 
kim Fiacie, druga na stukonnym potęż- 
nym Studebaker, bijąc. mimo wypadku 
w drodze, zwycięzcę konkursu piękności. 
kpt. Rylla — też na Studebaker. Coraz 
częściej słyszymy rzeczy pomyślne o tych 
ostatnich samochodach, zdobywających 
sobie naesz rynek i zaufanie. 
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PRZED GWIAZDKĄ 


POWIEŚCI DLA DZIECI 
I MŁODZIEŻY 


najlepszych autorów polskich i obcych, 
z ilustracjami. — Od zł 2 —. 


P. К. O. Nr. 196. 


CZERWONE KSIAZKI 


nowa serja powieściowa dla dorosłych i do- 
rastającej młodzieży. Każdy tom oprawny 
w płótno angielskie, w kolorowej obwolucie. 
PO 4 ZŁ. 
Iwaszkiewicz — Jeżdziec bez głowy. 
Delmont — Zwierzęta w filmie. 
Barszczewski — Marion. 
PO 8 ZŁ. 
Hughes — Tajemnica bryły lodu. 
Beach — Zelazny szlak. 
Grey — Jeżdzcy purpurowego stepu. 
Mac Cutcheon — Za siódmą górą. 


ŻĄDAJCIE KATALOGOW. 


PRZED GWIAZDKĄ 


M.ARCTA 


NOWY ŚWIĄT 35. 
ARTYSTYCZNE 
KSIAŻKI OBRAZKOWE 


Buyno - Arctowa, Dynowska, Konopnicka, 
Mickiewicz, Or-Ot, Porazińska, Rogoszówna. 
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WOBEC STANU POLSKICH DRÓG 
JEST SAMOCHÓD 
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SIZAIRE 
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Wszystkie osie łamane. Wszystkie koła niezależne. 
Moc siedemnaście K. M., 6 cyl. Hamulce hydrauliczne. 


SAMOCHÓD SIZAIRE-SIX 


odbył drogę dookoła Francji pod kontrolą 
Automobilklubu Francji na przestrzeni 


4900 klm. 


bez zmiany biegów 


SAINT-DIDIER 
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J WARSZAWA, MAZOWIECKA Ne 9. TELEFONY: 328-81, 328-84, 328-87, 335-84 | 
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CHROMOWANIE CZĘŚCI METALO- 
WYCH. 


Chrom i nikiel są metalami pokrew- 
nemi, a każdy prawie zna przedmioty 
nilkowane i potrafi ocenić piękno ich 
połysku. W automobiliźmie niklowanie 
części żelaznych i mosiężnych odgrywa 
wielką rołę, tembardziej wobec wyraź- 
nej tendencji współczesnej nadawania 
samochodowi jaknajbardziej estetyczne- 
go wyglądu. Jedrak w wypadkach, gdy 
chodzi o nadanie połysku częściom, na- 
rażonym na zużycie, chrom okazuje się 
praktyczniejszym od niklu. Chromowa- 
nie zawdzięcza swą przewagę nad niklo- 
waniem przedewszystkiem wielkiej od- 
porności chromu na wpływy powietrza, 
jak też dużej trwałości. Chrom mini- 
malnie poddaje się wpływom kwasu 
siarkowego i azotowego, łatwo nato- 
miast rozpuszcza się w kwasie solnym. 
Punkt topnienia chromu "sięga 20000 
jakkolwiek oksyduje już przy tempera- 
turze niewysokiej. Przy procesie oksy- 
dowania barwa chromu nie jest, jak 
przy niklu, zielonkawo-biała, przypomi 
na raczej stal oksydowaną, nie tracąc 
jednak swej lśniąco-białej barwy. 

Doświadczenia, mające na celu za- 


stosowanie chromu zamiast niklu, czy- 
niono już zdawna, jednak napotykały 
one na takie trudnośic, iż powłoka 
chromowa  kalkulowała się  znaczrie 
drożej od niklowej. Dziś sprawa upro- 


| шт. | 
PIERWIZA Аш) 


KRAJOWA FABRYKA 
AKUMULATOROW 


ERGS. 


МАРГЕ AWA ELEKTORALNA IO 
TEL- 193-59- 


ściła się o tyle, że przemysł samocho- 
dowy chętnie stosuje trwalszy chrom. 
a niektóre fabryki, w szezęgó!»= 401 nie- 
mieckia, wyłączyły nikiel ze «wej pro- 
dukcji zupełnie. Wielka trwałe.» i od- 
porność powłoki chromowej sprawiła 
zaś, iż już przed dwoma laty jeden 
z koncernów amerykańskich wprowa- 


dził wyłączne chromowanie ram chłod- 
nicy na produkowanych przez siebie 
samochodach, a raport amerykańskiego 
chemika, Waltera L. Carver'a stwierdza, 
iż chromowanie kalkuluje się bezsprze- 
cznie taniej, niż niklowanie. Pozatem 
część chromowana nie wymaga zupełnie 
polerowania jej, a swój pierwotny po- 
łysk otrzymuje przez zwykłe mycie. 
W ten sam sposób przedmiot chromo- 
wany, po wyjściu z kąpieli chromowej, 
pabiera połysku jedynie przez płukanie 
go, na skutek czego traci resztki śla- 
dów kąpieli. Doświadczenia wykazały, 
iż powłoka chromowa jest przeszło 5 
razy tak trwałą, jak niklowa. 
Trwałość, grubość i odporność po 
włoki chromowej sprawdzano za ро: 
mocą natrysków. W zamkniętej karne- 
rze umieszczano piusdmiot chromowany 
i następnie pod wvsokiem ciśnieniem 
natryskiwano go >&)-ргосепіожут roz- 
tworem soli kuchennej.  Piatwez. 
rzędne powłoki niklowa już po upływie 
20 godzin po takim zabiegu wykazywa- 
ły wyraźne ślady nadgryzienia lub śnie- 
dzi, podezas gdy powłoki chromowe nie- 
ledwie po 80-ciu godzinach poczęły 
wykazywać ślady wielekroć słabsze. 
W praktyce przyjąć można, jak powie 


CZĘŚCI ZAMIENNE 


DO SAMOCHODÓW 


SZLIFOWANIE 


WAŁOW KORBOWYCH I CYLINDRÓW 


WYKONUJE 


PAŃSTWOWA 


D. CENTRALNE WARSZTATY SAMOCHODOWE 


WARSZAWA.PRAGA, TERESPOLSKA 34. TEL. 522.82. 


Specjalność — części zamienne do samochodów Ford. 


WYTWÓRNIA SAMOCHODÓW 
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działem. pięciokrotnie większą trwałość 
powłoki chromowej nad niklową. 

Z punktu widzenia posiadacza sa- 
mochodu najważniejszą cechą powieki 
chromowej jest owa wystarczalność 
czyszczenia łatwego dla stałego utrzy- 
mania połysku, jak też odporność na 
rdzewienie. Przyznać trzeba, iż kąpinie 
chromowe muszą być bardziej intensyw- 
ne od kąpieli galwanicznych innych, że 
natężenie prądu wynosić musi około 
120 amp. — wszystko to jednak nie zra- 
ża producentów od stosowa ja powłoki 
chromowej zamiast niklowej. Mimo to 
jednak ogólne koszta chromowania są 
niższe od kosztów niklowania. jakkol- 
wiek — jak podają dane amerykańskie 
— cena chromu dla produkcji samocho 
dowej, czyli w wielkich ilościach, wyno- 
si 50 centów am. za funt angielski 
(mniej-więcej 9.95 zł. za kg.), zaś nikiel 
wynosi 46 centów — (9.10 zł. za kg.). 


(K.) 


ODPOWIEDZIALNOŚĆ ZA WYPADKI 
SAMOCHODOWE. 


Wielce pouczająca sprawa sądowa. 
Skarżący,. 74-letni sprzedawca gazet 
przechodził w dżdżysty poranek marco- 
wy. udając się na wyznaczone miejsce 
sprzedaży gazet, przez jedną z pustych 
jeszcze ulic Berlina, w kierunku prosto- 


OLBRZYMIA PRODUKCJA FABRYK CITROEN 


W PARYŻU, LONDYNIE, MEDJOLANIE I KOLONJI 
JEST NAJLEPSZA GWARANCJA DOSKONAŁEJ JAKOŚCI SAMOCHODÓW MARKI 


AUSTRO.DAIMLER 


W WARSZAWIE WIERZBOWA Nr.6 


POZNAŃ, Św. Marcina 48. 
KRAKÓW, Wiślna 12. 


padłym (przepisowym) do chodników, 
na wysokości 2—4 domu od najbliższego 
rogu ulicy. W tym właśnie momencie 
wyjechała z zakrętu w szybkim tempie 
dorożka samochodowa, trzymając się 
dobrze prawej strony jezdni. Kierowca 
spostrzegł przechodzącego nagle i przy- 
spieszył, by przejechać pomiędzy chod- 
nikiem. a przechodzącym, że jednak 
przechodzący ustawiony był nieco tyłem 
do kierunku jazdy dorożki,. przeto lewy 
błotnik zawadził o kosz z gazetami, znaj- 
dujący się na plecach starca, Starzec 
pod wpływem silnego uderzenia upadl. 
doznając uszkodzeń, które przez dłuż- 
szy czas nie pozwoliły mu 1a wykony- 
wanie swej zawodowej czynności sprze- 
dawcy gazet. W rezultacie sprzedawca 
skarżył kierowcę i posiadacza samocho- 
du o odszkodowanie pieniężne. 

Z punktu widzenia obowiązującego 
w Niemczech prawa (Kraftfahrzeugge- 
setz) jest właściciel lub dzierżawca) 
pojazdu mechanicznego odpowiedzialny 
zma wypadki nieszczęśliwe, wyrikłe 
w czasie używania pojazdu mechaniczne- 
go (art. 2). przyczem na zasadzie art. 19 
tegoż rozporządzenia odpowiada również 
i kierowca. Dotyczy to odpowiedzialno- 
ści cywilnej. podczas gdy odpowiedzial- 
ność karną ponosi jedynie kierowca. 

W irstancji pierwszej skargę oddalo- 


REPREZENTACJA NA POLSKĘ 


SP. AKC. 


L W ÓW, Pasaż Mikolascha. 
BYDGOSZCZ, Gdańska 158. 
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ŁÓDŹ, Piotrkowska 175. 
БАТО WICE, Poprzeczna 8. 


no. Sąd orzekł, iż kierowca jechał wol- 
no, zauważył przechodzącego dopiera 
wtedy, gdy był оп tuż przed nim. przy 
mokrej jezdni nie mógł-był natychmiast 
unieruchomić wozu, to zaś, iż usiłował 
przejechać pomiędzy przechodzącym 
a chodnikiem zapisać należy na dobro 
kierowcy. Gdyby kierowca był usiłował 
objechać przechodzącego ze strony le- 
wej, ryzykował-by zarzucenie wozu. co 
groziło-by jeszcze silriejszem  uderze- 
niem. Na niekorzyść przechodzącego sad 
zapisał fakt, iż nie przechodził on 
w miejscu, wyznaczonem dla przecho- 
dzenia. t. j. na rogu ulicy. 

W instancji drugiej podzielono czę- 
ściowo tylko zdanie instarcji pierwszej. 
Sąd wyszedł tu z założenia. iż odległość 
około czterech domów, jaka dzieliła kie- 
rowcę od przechodzącego. była wystar- 
czająca. by kierowca bez ryzyka zarzu- 
cenia skręcić mógł w lewo. a zwalniając 
równocześnie biegu — uniknąć zderze- 
nia z przechodzącym. Zawinił tu jednak, 
zdamiem sądu, i przechodzący dla przy- 
czyn, przytoczonych przez sąd instancji 
poprzedniej i na zasadzie art. 9 ustawy 
samochodowej oraz art. 254 prawa cy- 
wilnego. które znalazło tutaj zastosowa- 
nie. rozłożył stratę w wysokości 1/3 na 
skarżącego (przechodzącego) 2/3 na 
oskarżonego (kierowcę). Motywem, któ 


LEKARZ: 


Najważniejszym 
jest dla mnie, żeby mój 


samochód zawsze był go» 
y'8 4 WPISY 
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ponieważ jestem pewna, 
że nie będę miała zad- 
nych kłopotów z silnie 


kiem. 


JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ 


і W. M. GDAŃSK 


MOTOR, STOCK” 


Pl. Napoleona3 WARSZAWA Telefon 284-97 


Największy wybór akcesoryj samochodowych. 
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ry odegrał w tej decyzji sądu doniosłą 
role, była niemożność ustalenia. czy kie- 
rowca dawał przepisane sygrały słucho- 
we. Sąd wyszedł z założenia, iż przy mi- 
nimalnym ruchu na ulicy o tej porze, 
o której wydarzył się wypadek, przypu- 
szczać raczej należy, iż kierowca, pewny 
zupełnej pustki na ulicy, nie liczył się 
zbytnio z wymaganiami sygnalizowania. 


(K.) 


MIĘDZYNARODOWA KONFERENCJA 
LOTNICTWA CYWILNEGO 
W WSZYNGTONIE. 


W grudniu r. b. ma się odbyć w Wa 
szyngtonie Konferencja Międzyrarodo- 
wa poświęcona zagadnieniom lotnictwa 
cywilnego, na którą zostali zaproszeni 
przedstawiciele rządów i prywatni znaw- 
cy lotnictwa ze wszystkich krajów. Kon- 
ferencja ta będzie prowadzona przez rząd 
Stanów Zjednoczonych. Zadaniem Kon- 
ferencji hędzie wymiana zdań w snra- 
wach technicznych i handlowych lotni- 
ctwa cywilnego. Program przewiduje 
trzy posiedzenia plenarne, w dn. 12, 13 
i 14 grudnia, podczas których będą dy- 
skutowane ogólne zagadnienia żeglugi 
powietrznej. Prezd konferencją odbędzie 
się wystawa lotnicza w Chicago (pomię- 


KOMPLETNY REMONT SAMOCHODÓW 


OSOBOWYCH 1 CIĘŻAROWYCH 
Budowa i remont chłodnic samochodowych wszeikich typów. 
ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE 


Dr. LUDWIK ZIELIŃSKI 
Warszawa, Wolska 169, tel. 53-62 i 53-15. 
WYKONANIE SOLIDNE 1 TERMINOWE. 


NAPRAWA I PRZERÓBKA 


MAGNET, DYNAMO, STARTERÓW, 
AUTOMATÓW | AKUMULATORÓW 
RÓŻNYCH SYSTEMÓW 
SZCZOTKI DO DYNAMO FORD, 
FIAT, MATHIS, DUCELIER I INNYCH 


TYPÓW 


M. LEWANDOWSKI 


UL. NOWOGRODZKA 31 TELEFON 409-15 


dzy 1 a 8 grudnia), zaś po konferencji 
ma być urządzona uroczystość 25-lecia 
pierwszego lotu braci Wright w Kitty 
Hawk. 

W szczegółach plan konferencji przed- 
stawia się następująco: główntmi tema- 
tami dyskusji będzie (1) przewóz lotni- 
czy, 12 Grudnia; (2) rozwój meteorolo- 
gji i komunikacji, 18 grudnia, (3) handel 


samolotami i motorami lotniczemi. 14 
grudnia. 
Podczas zebrań porannych zostaną 


odczytane referaty na powyższe tematy 
z pośród przedstawionych prac uczestni- 
ków, wybranych przez Komitet Progra- 
mowy. Posiedzenia wieczorne poświęco- 
ne będą dyskusji nad tymi referatami, 
oraz odezytywaniu referatów innych 
z zakresu portów lotniczych, lotrictwa 
prywatnego, konkurencji. asekuracji, 
badań lotniczych, "propagandy i foto- 
ктай]. 

Wieczór w dn. 18 grudnia będzie po- 
święcony specjalnie omawianiu wzlotów 
piocerskich. Komitet konferercji pragnie 
zebrać wybitnych lotników każdego kra- 
ju, którry brali udział w podobnych lo- 
tach i Leda mogli podzielić się swemi 
wrażenie mi z delegatami na konferencję. 
ilustrując swoje uwagi filmami. 

Delegaci będą mieli możność zapoznać 


En qp 
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ZAKŁADY AKUMULATOROWE 
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sie z demonstracją wszelkich typów pła- 
towców wojskowych przez Departamen- 
ty Armji i Marynarki Stanów Zjedno. 
czonych. 

Referaty będą dotyczyły wszystkich 
ważniejszych dziedzin lotnictwa, ze spe- 
cjalnem uwzględnieniem bezpieczeństwa 
i ekonomji. Po referatach odbędzie się 
dyskusja ogólna. 

Organizatorzy konferencji pragną, 
aby wszyscy delegaci przybyli do Sta- 
rów Zjednoczonych w takim czasie, aby 
mogli zwiedzić wystawę lotniczą w Chi- 
cago. między 1 i 8 grudnia. 

Delegaci i goście będą mogli zwie- 
dzić cały szereg laboratorjów, portów 
lotniczych etc. które ich zainteresują 
z punktu widzenia konstrukcji, pilotazu 
lub eksploatacji. 


LINJE AUTOBUSOWE JAKO 
DOPEŁNIENIE DRÓG 
ŻELAZNYCH. 


„Га Revue des Agents” podaje cieka- 
we dame o rozpowszechnieniu się auto- 
busów we Francji, Niektóre Towarzy- 
stwa kolejowe w szczególności zaś To- 
warzystwo sieci kolejowej P. L. M. (Pa- 
ryż — Lyon — Morze Śródziemne) za- 
kładają liczne linje autobusowe, jako u- 
zupełnienie sieci dróg żelaznych. 
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LOW. BUDOWY SAMOCHODOW ly 


Właściciel JAN ŁASKI 


WARSZAWA 
TELEFON 14-50 


UL. ZŁOTA Ne 64 


TYPS.1 ТРУ 5502 
6/17 K. М. 10/24 K. M. 
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Talk mp. wymienione Towarzystwo P. 
L. M. posiadało w roku 1911 — 22 linje 
autobusowe ogólnej długości 1,125 klm: 

W rouk 1913 toż samo towarzystwo 
posiadało już 26 linij autobusowych, o 
ogólnej długości 2.760 km, 

W roku 1921 — 40 linij ogólnej dłu- 
gości 4.300 km. 

W roku 1924 — 85 linij ogólnej dłu- 
gości 9.600 km, 

W roku 4926 — 156 linij ogólnej dłu- 
gości 18.700 km, W roku tym ilość prze- 
wiieziowiych pasażerów  dosięgra cyfry 
250,000 osób, a suma wpływów wyraziła 
się cyfrą dwunastu miljonów franków, 

W Stunach Zjednoczonych A. P. i w 
Kanadzie stosowanie autobusów przez ko- 
leje jest tak rozwinięte, że w roku 1926 
pięćdziesiąt dwie TWinje kolejowe miały 
zorganizcywaną własną służbę autobuso- 
wą, bądź dla przewozu pasażerów, bądź 
też dla przewozu bagażu. 

W Amglji mamy do czynienia z wyraź- 
mem poparciem rządowem w stosunku do 
samochojdów ciężarowych,  szczególniej 
w stosunku do samochodów trzy-tono- 
wych na sześciu kołach. Subwencje w 
wysokości rocznej około 40 funtów ster- 
lim$ów udzielane są przez angielskie Mi- 


18 Xi 1928, — Stara Halia, Stoisko 132, 


Genera'ne Zastępstwo na Rzplitą Polską 


RUDOLF KOTHS, Exp. 
Kónigsdorf — Post Herrnstadt i/Schl. (Niemcy) 


Międzynarodowa Wystawa w Berlinie 8 


nisterstwo Wojny posiadaczom takich chody te będą utrzymywane we wzoro- da mogly byé nabyte przez Ministerstwo 
samochodów, pod warunkiem, że samo- wym porządku i że w razie potrzeby bę- na potrzeby wojskowe. 


SKŁAD TECHNICZNY 


w jednem z większych miast wojewódzkich Kresów Wschodnich 
ZAKŁADAJĄC DZIAŁ 


Akcesoryj Samochodowych i Opon 
POSZUKUJE ŹRÓDEŁ ZAKUPU 


Oferty pod „K. B.” kierować do 
Centralnego Biura Ogłoszeń L. METZL і S-KA, Warszawa, ul. Jasna Nr. 17. 


FABRYKA PRZETWORÓW KAUCZUKOWYCH 


; V.UEEFCZAANIF" 


sP. Z O. O. 
TURECKA 2 BELWEDERSKA 10 


FABRYKA WYKONY WA CZĘŚCI PRECYZYJNE Z EBONITU I GUMY. DLA MAGNET I SAMOCHODÓW. DO- 
STARCZA GUMY DO WULKANIZACJI OPON I KISZEK, NACZYNIA EBONITOWE DO AKUMULATORÓW 
SAMOCHODOWYCH, ORAZ WSZELKIE ARTYKUŁY Z GUMY I EBONITU DLA CELÓW TECHNICZNYCH 


SPRZEDAŻ DETALICZNA NACZYŃ AKUMULATOROWYCH I WYROBÓW EBONITOWYCH 


Z. Popławski „MAGNET” и. Hoża Nr.33 
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Polskiego Samochodu 


Inż. W. MRAJSKI 


JEŹDZI NA MOTOCYKLU 


KONSTRUKTOR. 


WARSZAWA, MAZOWIECKA 9. TELEFONY: 328-81, 328.84, 328.87, 335 84 


SAINT- DIDIER, S. A. 


NAJLEPSZA OPONA ŚWIATA 
„FORT DUNLOP” 
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DYREKCJA | 
WARSZAWĄ, KRÓLEWSKA, 35 TEL. 522-948 
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Luksusowy samochód, 
niezrównany 


JpRZESTRONNOŚĆ i wy- 2, je A 
goda siedzeń nadzwyczaj b оа względem MZR) ceny 
eleganckiej karoserji cechują 1 kosztów utrzym ania 
nowy model samochodu Chev- 

rolet. Zawdzięczając tym załe- 
tom w połączeniu z mocnym, 
a oszczędnym silnikiem i wszel- 
kiemiinnemiudoskonaleniami, 
zastosowanemi przez General 
Motors, samochód Chevrolet 
jest idealnym typem wozu oso- 
bowego, stojącego na tym sa- 
mym poziomie, co i inne znacz- 
nie droższe maszyny. 

O rzeczywistych zaletach 
tej maszyny, dużej, eleganckiej 
1 wygodnej, mocnej i trwałej, 
można się łatwo przekonać 
pódczas próbnej przejażdżki, 
po wyborze odpowiedniego 
modelu, u najbliższego przed- 
stawiciela General Motors. Wy- 
rób General Motors. 


Wystawiamy na Pow- 
szacbnej Wystawie Krajo- 
wej w Poznaniu w rokn 


1929. 


Sedan 4-0 drzwiowy 13.450 Zł. 
Loco Warszawa, łącznie z 
podatkiem obrotowym 
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FABRYKA AMUNICJI, 99 ODLEWNIA METALI 
ARMATUR, „В А В В I T I DZWONÓW 
STANISŁAW CHOLEWINSKI š S-KA 


W WARSZAWIE, MOKOTÓW — ULICA KAZIMIERZOWSKA N: 14. 


Stop pod nazwą „Metal K. О.“, wynaleziony po wielu latach prób i doświadczeń, oparty jest na Metal K, O. opatentowany jest przez Urząd Pa- 

posiadanym przez nasz kraj ołowiu i zawiera 98'/, tego składnika, bez domieszki cyny i antymonu. tentowy Rzeczypospolitej Polskiej pod M 6026. 

Metal K. O. przewyższa znane metale łożyskowe i może znaleźć zastosowanie do wszystkich celów, do jakich stosowane były dotąd 
metale łożyskowe zawierające cynę i antymon. 
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A nos lecteurs ćtrangers 


Ce mois-ci, la Pologne fete le dixième anniversaire de son 
Independance. 

П ya dix ans, elle ne possédait aucune automobile, exception 
Дайе des quelques voitures vieilles, иѕёеѕ et inutilisables lats- 
sées par les occupants au moment de leur départ prócip'ić. 

Alors, qwa l'étranger l'industrie travaillait intensivement, 
l'industrie polonaise était morte, soit conséquence de la guerre, 
sott en raison du transport des machines en Russie, et les te- 
chniciens manquani de moyens de travail s'étaient dispersés. Le 
mauvais état des finances, et dans bien des cas le manque de 
confiance de l'étranger pour le nouvel Etat, rendaient la situ- 
ation encore plus délicate. 

Cependant, malgrć ces conditions difficiles la Pologne a tra- 
vaillé, et des résultats trés appréciables ont été acquis. Les 
lecteurs de la „Revue Automobile et Motocycliste” pourront 
Juger, eux-mêmes, par le contenu de ce numéro, de l'effort 
accompli. 

Dans la première partie, us trouveront lavis de célébrités 
compétentes, sur la situation actuelle de l'industrie automobile 
en Pologne. 

Dans la deuxième et la troisième, le travail des construc- 
teurs polonais. 

Dans la quatrième, la description de quelques établisements 
polonais. 

Dans la cinquième, notre revue couraute. 


La Rédaction. 
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L Dziesieciolecie samochodu 


w Polsce 


1. Na tle dziesięciolecia. 

2. Czego brak polskiemu przemysłowi samo- 
chodowemu ? 

3. W sprawie przemysłu samochodowego 
i motocyklowego w Polsce. 


4. Rozwój automobilizmu w Niepodległej 
Polsce. 


PR ZE GLIA D 


SAMOCHODOWY І 


MO T TORCY ŁO WY 


NA TLE DZIESIĘCIOLECIA 


Cheąc przyjrzeć się pracy technicznej na polu lotni- 
czo-samochodowym, za ubiegłe dziesięciolecie, ułatwić 
czytelnikowi wyciągnięcie wniosków i chcąc na wstępie 
usunąć możliwość pesymistycznego zapatrywania się 
na całość tych prac, powiemy, że w ciągu tego okresu 
przeżyliśmy najróżnorodniejsze mniej lub więcej po- 
myślne chwile i obecnie znajdujemy się u progu wybit- 
nie twórczego okresu. 

Przypomnijmy sobie r. 1918, kiedy poraz pierwszy 
zaczęto odczuwać niepodległość. Mieliśmy przed sobą 
określony cel bronienia jej i w bardzo niedługim cza- 
sie trzeba było dowieść, że jesteśmy do tego zdolni. 
Wróg, który dopiero co zdjął z nas ciężką swą prawicę. 
chciał nakryć nas swą nawpół martwą lewicą. Czyn 
zjednoczył nas wszystkich, nie było klas, pod wodzą 
ludzi, świadomych swego czynu, Polska w „Cudzie nad 
Wisłą” dała dowód swego państwowego przebudzenia. 

Brak uregulowanego i dostatecznego transportu siłą 
rzeczy zmusił do pobudzenia polskiego technika i ro- 
botnika i zawdzięczając jego wysokiej inteligencji, 
wskrzeszono z martwoty tabory samochodowe. przy- 
słane nam jako pozostałości wszechświatowej walki. 
I chociaż niedostateczne deputaty zmniejszały wartość 
fizyczną człowieka, jednak konieczność obrony podtrzy- 
mywała siły mas pracujących. które dociągając pasa. 
pracowały bez przerwy całemi okresami. Znaleźli się 
jednak tacy, którzy na gorączkowej pracy chcieli stwo- 
rzyć duże fortuny. Zaczyna się życie, doprowadzające 
stan finansowy państwa do coraz gorszych rezultatów. 
Rosna. coprawda. zakłady przemysłowe, ale w wielu 
wypadkach pozostają one na papierze lub mieszczą się 
w jakichś starych budynkach. niejednokrotnie zato 
otrzymuje się na nie zaliczki. Widzimy powznoszone 
mury fabryczne, ale w nich pracy nie widać. Stan taki 
długo przedłużać się nie mógł. Warunki gospodarcze 
państwa zmusiły czynniki miarodajne do silnych i sta- 
nowczych kroków, do przeprowadzenia stabilizaji, kła- 
dąc kres niezdrowym warunkom przemysłowym. Wów- 
czas to dają się słyszeć głosy. że technika polska jest 
zbyt słaba, aby mogła pokonać trudności, wszedzie daje 
się słyszeć że nie jesteśmy przygotowani do walki z za- 
granica Przychodzi okres sprowadzania sił technicz- 
nych. instruktorów. idzie się w kierunku nabywania 
licencyj i pozornie przedłuża się stan katastrofalny. 
Przemysł zagraniczny widzae możność konkurencji po 
wytworzeniu się silnego krajowego przemysłu, planowo 
zwraca naszą uwagę na sprawy rolnicze, w przeświad- 
czeniu. że przemysł należy do nich, do nas zaś conaj- 
wyżej chodowla drobiu. Czuć atmosferę ciężką, ale za- 
razem podniecającą dla wysoko ambitnego Polaka. 
w której tylko jednostki słabe upadają. W wielu wy- 
padkach inicjatywa polska nosi charakter zakonspiro- 
wany. Nie mając odpowiednich środków do zrealizo- 
wania swoich programów zamienia się prywatne miesz- 
kania na warsztaty pracy, a konstruktor musi wykonać 
własnoręcznie wszystkie rysunki, wykonać modele i po- 
tem ucieleśnić је w materjałach metalowych, zamienia- 


jąc kuchnię na odlewnię stopów glinowych*). Nie mając 
własnej hipoteki, konstruktor musi żywić się makaro- 
nem suto okraszonym wodą. ale rezultaty osiąga po: 
myślne. Na tle takich stosunków. przemysł samochodo- 
wy ani lotniczy rozwinąć się nie mógł. Branie licencyj 
zagranicznych uważać należało za środek do rozpoczę- 
cia produkcji, ale nigdy na nim się nie bazować, boć 
w przeciwnym razie będziemy powtarzać, a temsamem 
przecinać nić na drodze przodowania. Zdawać się mo- 
gło, że polski konstruktor zginie, że nikomu nie będzie 
chodziło o to, aby nim pozostał; młodzież akademicka 
widząc taki stan. zapominała o swem szczytnem posłan- 
nietwie. by, mając wykształcenie techniczne, pobudzać 
twórczość. Nie należy się temu stanowi dziwić, ponie- 
waż hiuro techniczne, a z nim razem związany konstruk- 
tor były jednostkami drugorzędnemi i jeżeli kogoś 
przyjmowano do fabryki, to przechodził przez biuro 
komstrukcyjne z obietnicą rychłego wyzwolenia z tego 
zajęcia, jeżeli wykaże swą sprężystość. 

Pierwsze Centralne Warsztaty Samochodowe w War- 
szawie. pod kierownictwem płk. Meyera przystąpiły 
w r. 1921 do wykonania samochodu osobowego w/g pro: 
jektu inż. Tańskiego. We Francji inż. Tyszkiewicz bu- 
duje samochód, przybywa па. nim do Ojczyzny, aby roz- 
winąć swą działalność na polu techniczno twórczym. 
Inż. W. Zalewski projektuje awjonetkę i wykonywuje ja 
z silnikiem własnej konstrukcji, na której to awjonetee 
zaraz po wykonaniu jej startuje dzielny pilot kpt. Ba- 
biński. Następnie inż Zalewski opracowuje silnik 80-kon. 
ny, na zamówienie Dyrektora f. Avia, inż. Rumbowicza 
z wynikami dodatniemi. Inż. Brzeski uzyskuje możli: 


wość zrealizowania silnika swej konstrukcji. Przez 
inż. Władysława  Mrajskiego. zostaje zaprojekto- 
wany samochód i wykonany w firmie ..Babbit'. 


zawdzięczając to wybitnej tendencji obywatelskiej 
współwłaściciela firmy dyr. St. Cholewińskiego. Obec- 
nie ten samochód przystosowuje się do masowej. celo 
wej taniej fabrykacji. W Czechowicach pod Warszawą 
powstaje fabryka budowy samochodów Ursus, która 
po opanowaniu trudnych początków przystępuje do ѕе- 
rvjnej budowy samochodów półciężarowych ..Ursus". 
Firma Rndzki realizuje projekty inż. Tyszkiewicza. 
przygotowując się do budowy Ralfstetysza. Po Warsza- 
wie dają się zauważyć krążące taksówki ..As”, które 
zaczynają swoje występy na rynku. dotychczas przez 
zamierzenia polskie nie branym pod uwagę. WI. Łaski 
właściciel f. ..Аѕ” dał dowody dostateczne swej pracy 
na tym polu, wprowadzając swoje produkty na rynek 
krajowy. 

Państwo Polskie, widząc konieczność uruchomienia 
dużego przemysłu na polu silników lotniczych, wchodzi 
w porozumienie z firmą Skoda i pod energiczną ręką 
nacz. dyr. Неупе‘со i kier. techn. dyr. Plużańskiega 
przystępuje do zrealizowania programn technicznego 


*) Inż. Zalewski odlewał w kuchni 
pierwszego silnika. 


części do swego 
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w murach (ale bez dachów), b. Frankopolu. Silniki 
Lorraine 450 koni fabrykowane w Polskich Zakładach 
Skoda, z dużem poparciem wysiłków pobratymców 
naszych Czechów, przy współudziale polskiego robo- 
tnika i inżyniera, dzisiaj są chlubą masowej produkcji 
w dziale przemysłu lotniczego. 

Jak widać, sprawy przemysłu lotniczego i samocho- 
dowego znalazły się na racjonalnem podłożu i mamy 
nadzieję. że przy zapotrzebowaniu rynku w ilości tylko 
10.000 rocznie możnaby zatrudnić w fabrykach naszych 
10.000 robotników. 

Należy zauważyć. że celowe i krytyczne badania та" 
terjalów konstrukcyjnych polepszyły w znacznym sto- 
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pniu ich przygotowanie i obecnie możemy śmiało twier- 
dzić, że jeżeli tempo badań nad niemi będzie się tak po- 
suwało, jak posuwa się w programie Polsk. Zakł. Skody. 
osiągniemy wybitne rezultaty. 

Departament Lotnictwa widząc konieczność pobu 
dzenia życia przemysłowego ogłosił konkurs na silniki 
80 konne lotnicze i pobudził temsamem do zaintereso- 
wania konstruktorów i fabrykantów. 

Tak się przedstawia stan twórczości i przemysłu sa- 
mochodowo-lotniczego na progu nowego dziesięciolecia. 
Stam jaki będzie za następne lat dziesięć przerośnie nie 
wątpliwie nasze możności przewidywania. 


Tadeusz Paszewski, inż. 


Czego brak polskiemu przemysłowi 


samochodowemu? 


Odbiorców mamy, techników mamy, surowce mamy — brak nam organisa- 
cji handlowej i koordynacji wysiłków 


Dobra komunikacja jest decydującym warunkiem in- 
tensywnej działalności gospodarczej, to też z ożywieniem 
ruchu przemysłowego i handlowego musi iść w parze co- 
raz większy rozwój ruchu samochodowego, jako jedne- 
go z najdogodniejszych środków komunikacji. 

Już trzy czy też cztery lata temu. na odczytach, wy* 
powiedzianych w Stowarzyszeniu Techników, miałem 
możność podkreślić tę zależność i wypowiedzieć zdanie. 
że za rok, a najdalej dwa w Warszawie będą kursowały 
tysiące samochodów. Zdanie to, wówczas, gdy w War- 
szawie poza samochodami wojskowemi innych prawie 
nie było, przyjęte było z wielkiem powątpiewaniem. 

Rzeczywistość jednak potwierdziła moje przypuszezu- 
nia i gorzej, bo zastała nas zupełnie nieprzygotowanych 
do opanowania wzmagającego się gwałtownie ruchu sa- 
mochodowego i napływu samochodów z zagranicy. 

Najlepszy czas do łatwego opanowania tego ruchu 
i stworzenia produkcji krajowej przeszedł i od roku 
1924 do chwili obecnej sprowadziliśmy z zagranicy oko- 
ło 25.000 samochodów. wydając na nie okol) 
350.000.000 zł. Jest to kolosalny podatek, jaki Rzecz- 
pospolita Polska zapłaciła i w dalszym ciągu płaci kra- 
jom uprzemysłowionym. 

Twierdzenie, że wymiana pomiędzy krajami jest ko- 
nieczna, nie wytrzymuje w tym wypadku krytyki, bo- 
wiem czem innem jest import urządzeń i kapitałów im- 
westycyjnych, które służą do uruchomienia wytwór- 
czości krajowej. a zupełnie czem innem import przedmio: 
tów powszechnego użytku, do jakich należą samocho” 
dy. Kraj, sprowadzajacy przedmioty powszechnego 
użytku. może być przyrównany do rolnika, który. otrzy- 
mawszy pożyczki, zamiast kupować maszyny. narzędzia 
rolnicze i nawozy. kupowałby środki żywności dla sie- 
bie i dia swego inwentarza. Łatwo sobie wyobrazić 
czem się taka gospodarka musi kończyć. 
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Niestety, dotychczasowa nasza gospodarka w dzie- 
dzinie samochodowej jest podobnie zatrważająca. 
Przez szereg bowiem lat sprowadzamy tysiące samo- 
chodów rocznie i wzamian za to nie potrafiliśmy nie 
uzyskać. Gospodarka samochodowa jest najzupełniej 
chaotyczna, pozbawiona myśli przewodniej nawet w sa- 
mym przywozie. Przywozi się wszystko, przydatne 
i nieprzydatne dla naszych warunków. Płaci się sto- 
sunkowo drogo, jeżeli tylko sprytny. nieprzebierający 
w środkach i, operujący dość znacznym kredytem, im- 
porter umie przedstawić i zareklamować swój towar. 

Dzięki temu, rynek nasz jest zarzucony setkami naj- 
różnorodniejszych typów i odmian. samochodów, budo- 
wanych niejednokrotnie na zupełnie innych założeniach. 
ale cóż ma robić, najbardziej nawet uspołeczniony, na- 
bywca, jeżeli po ścisłem przeszukaniu. krajowego pro- 
duktu na rvnku znaleźć nie może? 


Zastanówmy sie. czy niema środków i możności 
zmiany takiego stanu rzeczy, czy stan ten musi trwać, 
czy tez są wszelkie warunki po temu, by go zmienić. 
Przystępując do odpowiedzi na to zapytanie, na wstę- 
pie podkreślić muszę, że zupełnie sobie zdaję sprawę 
z trudności przemysłowca, zabierającego się do tego 
dzieła i ryzyka, jakie z roku na rok dla tego przemy- 
słowcea będzie się powiększało. 

Wiemy wszyscy. że pierwszym i najważniejszym 
czynnikiem powstania przemysłu jest człowiek. odpo- 
wiednio przygotowany, świadomy swojego celu. stwa- 
rzający dla swojej pracy warunki i umiejący przełamać 
wszelkie trudności. 

Przyjrzyjmy sie jednak innym warunkom i tym usi- 
lowaniom, jakie dotychczas wykonano i rezultatom, ja- 
kie one przyniosły. 

Umysł polskiego technika. z mniejszem czy z więk- 
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szem przygotowaniem, jest giętki i prawie z każdem 
zadaniem technicznem daje sobie radę. Pęd do stwo- 
rzenia własnej konstrukcji i własnego typu samocho” 
du zawsze był bardzo silny i pozostaje takim w dal- 
szym ciągu. Dowodów żywości polskiego technika ma- 
my pod dostatkiem. Jeszcze w latach przedwojennych 
pan Stanisław Supniewski buduje swój pierwszy samo- 
chód. Następnie zjawiają się motocykle, mały samo- 
chodzik Kozłowskiego z napędem ciernym, bez dyfr- 
rencjału, a potem idą wysiłki majora Karpowskiego 
(samochód ..РоІопіа“), inżyniera Glicka i innych. 

To są jednak wysiłki techników. Przechodząc do 
usiłowań przemysłowych, wymienić należy wytrwałe 
dążenie dawnych Centralnych Warsztatów Samochodo- 
wych do uruchomienia produkcji, inicjatywę wojska, 
która wyraziła się w powołaniu do życia fabryki „U!r- 
sus“, zapoczątkowanie budowy .Stetyszów*, a wresz- 
cie „Asów“. 

Jeżeli jednak wyniki tych wysiłków zesumować i po” 
równać z ogromna ilością sprowadzanych do kraju sa- 
mochodów to widzimy, że są one mniej niż znikome. 
Rozumie się, że mamy tutaj szereg tłomaczeń w każdym 
wypadku innych, niekiedy nawet bardzo ważnych, że 
wezmę dla przykładu Państwową Wytwórnię Samocho 
dów, która jako typowy zakład wojskowy nie mogła 
przystąpić do właściwej produkcji całych samochodów, 
a tak zwana komercjalizacja, odkladana z roku na rok, 
dopiero w połowie bieżącego roku jest wprowadzona 
w życie. 

Zastanówmy się więc, czy naprawdę przemysł kra- 
jowy nie ma wyraźnych warunków do powstania i ro- 
zwoju. 

Jeżeli zaczniemy od pierwszego warunku — konsu- 
menta, to takowy, jak widzimy, istnieje. Rynek miej: 
scowy, nietylko, że wbrew poprzednim przewidywa- 
niom jest dość pojemny ale pojemność jego stale wzra- 
sta i, zdaniem mojem. wzrastać będzie, gdyż chcąc 
utrzymać się na powierzchni wogóle, dorównać w wy- 
twórczości i konkurować z naszymi sąsiadami, musi- 
my stosować podobne metody pracy i podobne środki 
komunikacji. 

Nietylko zresztą rynek wewnętrzny, ale przy odpo- 
wiedniem postawieniu sprawy rynek zewnętrzny mógl- 
by być również odbiorcą naszych samochodów. Mam 
tu ma myśli rynek Bliskiego Wschodu i stosowanie za- 
sady wymienności przy imporcie towarów jak tytoń. 
owoce, wina i t. p. 

Przejdźmy do innych warunków. 

Jednym z nich — pomijając budynki, gdyż te możemy 
i daliśmy dowody. że umiemy odpowiednio budować— 
są obrabiarki. Pomijając już tę okoliczność, że w mię: 
dzyczasie rozwinęły i udoskonaliły swoje wyroby takie 
fabryki. 
w Pruszkowie i Pionier. fabryka obrabiarek w War- 
szawie, których wyroby nie ustępują zagranicznym. 
oraz szereg innych fabryk, brakujące niewyrabiane 
jeszcze w kraju obrabiarki mogą być łatwo sprowa- 
dzone z zagranicy. Będzie to w stosunku do bilansu 
handlowego Państwa znacznie mniejszym grzechem. niż 
sprowadzanie samochodów. 

Drugim decydującym ezynnikiem są materjały suro- 
we i ich opanowanie. Na ich czele idą wszelkie mater- 
jały stalowe. Dzięki wielkiej pracy Laboratorjum Po- 
litechniki Warszawskiej, Labortorjum obecnej Państwo: 


jak Stowarzyszenie Mechaników z Ameryki 
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wej Wytwórni Samochodów. ostatnio wreszcie pracom 
Instytutu Badań Inżynierji i Laboratorjum Polskich Za- 
kładów Skody, materjały stalowe zostały zbadane, 
wszechstronnie wypróbowane i twierdzić można kate- 
gorycznie, że nasze huty, z Hutą Bismarcka na czele. 
stoją na wysokości zadania, dając pod względem jakości 
produkt zupełnie pierwszorzędny. — Gorzej sprawa 
przedstawia się z ceną, i terminami, gdyż pierwsze są 
jeszcze za wysokie, a drugie przydługie i niepewne. 
Mam jednak nadzieję, że te dwie usterki, przy stwo- 
rzeniu większych zapotrzebowań i uregulowaniu pro 
dukcji. t. j. przy stworzeniu większych i więcej skoor- 
dynowanych zapotrzebowań zostaną usunięte. Będzie 
tu konieczna jaknajdalej posunięta unifikacja typów. 
która winna znależć daleko idące poparcie czynników 
miarodajnych. 

Przewidywanie to jest najzupełniej uzasadnione, gdyż 
już dzisiaj można powiedzieć, że huty zrozumiały swój 
własny interes. a zwiększający się stale ruch przemy- 
słowy i zarobki dały im do ręki środki na poczynienie 
odpowiednich inwestycyj, które z jednej stromy potanię. 
produkcję, a z drugiej przy odpowiednim nacisku po- 
„wolą na pobudowanie filij w odpowiednich miejscowo- 
ściach kraju. 

W każdym razie musimy podkreślić raz jeszcze. że. 
przy odpowiedniem postawieniu zapotrzebowań, od hut 
możma będzie wydostać wszystko, co dla powstającego 
przemysłu samochodowego jest potrzebne. 

Przechodząc w dalszym ciągu do odlewów aluminjo 
wych, musimy stwierdzić, że aczkolwiek sam surowiec 
musi być dotychczas sprowadzany z zagranicy to odlew- 
nictwo jako takie właściwie zostało opanowane i obec- 
nie możemy otrzymywać najtrudniejsze nawet odlewy: 
aluminjowe zupełnie pewne. Wymienię chociażby ta- 
kie odlewnie jak Ursus, Babbit, PWSam., Mieszczański 
i inne. Kwestja ilości jest tylko kwestją zwiększenia 
pomieszczeń i ludzi, a przedewszystkiem kwestją uni- 
fikacji, gdyż tylko ta ostatnia da możność obniżenia ce- 
ny przez stosowanie odpowiednich metod pracy (ka- 
kile). Kwestja samego surowca ma już też'wsżelkie pod- 
stawy do pomyślnego rozwiązania dzięki pracom Insty- 
tutu Badań Chemicznych. 

Nieco gorzej przedstawia się sprawa odlewów że- 
liwnych. Wprawdzie minęły już te czasy, kiedy, chcąc 
odlać jakikolwiek blok cylindrowy, trzeba było obje- 
chać kilkanaście odlewni, aby wreszcie po długich per- 
traktacjach skłonić jedną z nich do podjęcia odlewu. 
przyczem odlew po 3 albo 4 próbach wypadał zwykle 
dwukrotnie cięższy niż powinien, nie mówiąc już o ce- 
nie i samej wartości. Dzisiaj odlewy cienkościenne już 
otrzymujemy, jednakowoż do stanu zupełnie zadawala- 
jącego sporo jeszcze pozostaje pracy. Mam wrażenie, 
że na przeszkodzie nie stoi tu nieumiejętność. a tylko 
nikła jeszcze ilość zapotrzebowań. 

Przechodząc do innych materjałów. jak drzewo, skó- 
ra, sprężyny. różnego rodzaju płótna, dermatoid a na- 
wet lakiery, to podkreślić należy, że nie mówiąc oczy- 
wiście o drzewie, wszystkie te materjały, włącznie dr 
lakierów nitrocellulczowych, możemy otrzymać z kra- 
jowych fabryk i gatunek ich w ostatnich latach bar- 
dzo się poprawił. 

Jak widzimy. z powodu materjałów surowych ża- 
dnych trudności zasadniczo nie przewiduję. 
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Przechodząc z kolei do personelu technicznego, lo 
aczkolwiek właściwych fachowców różnego rodzaju 
wyrobić mogą dopiero pracujące fabryki, to jednak już 
po dotychczasowem doświadczeniu twierdzić można ka- 
tegorycznie, że fachowców mieć możemy. Polak daje 
rzeczywiście dowody, ze w odpowiednich warunkach 
szybko sobie wiedzę przyswaja, a wtłoczony w ramy 
dobrej organizcji, staje się czynnikiem bardzo dodat- 
nim (porównaj opinję Forda). Przyjrzawszy się bliżej. 
widzimy, że nawet w konstrukcji znajdą się ludzie, któ- 
rzy nawet w trudnych warunkach pracy potrafią kon- 
struować. nie tylko nie ustępując konstruktorom 7a. 
granicznym, ale w wielu wypadkach wnosząc pomysły 
nowe, czego mamy wyrażne dowody (Zalewski. Tan’ 
ski, Brzeski, Glück, Mrajski). 

Co dotyczy wykonawców, czy to w dziale obróbki 
czy montażu, to mamy ich dostateczne ilości, a dokła- 
dność polskiego rzemieślnika jest znana. 

Jeżeli przejdziemy do wyrobu karoseryj, to i w tym 
dziale odpowiednich fachowców mamy dostateczną 
ilość. Wykończenie karoseryj krajowych w niczem nie 
ustępuje wykończeniu zagranicznych. Jeżeli zaś chodzi 
o karoserje tuzinkowe, to jest to kwestja tylko orga- 
nizacji produkcji. 

W ostatecznym razie, gdybyśmy naprawdę odczuwali 
brak fachowców w dziedzinie przemysłu samochodowe- 
go, to mamy tak znaczną ilość polaków, zatrudnionych 
na różnych stanowiskach w najpoważmiejszych wytwór 
niach samochodowych zagranicznych, że moglibyśmy 
obsadzić niemi kilka fabryk, ściągnąwszy ich do kraju. 
Z tego więc tytułu, trudności i zatrzymań powstający 
przemysł mieć nie będzie. 

Pomimo tego przemysł samochodowy naprawdę jesz: 
cze nie rusza i nie obejmuje rynku. Wprawdzie fabry- 
ka Ursus przeszła już okres ząbkowania i oparta, o Bank 
Gospodarstwa Krajowego powinna szybko się rozwi: 
jać, Centralne Warsztaty Samochodowe, jedna z naj: 
poważniejszych instytucji pod względem rozmiarów. 
ilości obrabiarek i wyrobionego personelu. zostały 
w tym roku skomercjalizowane i zyskały w ten sposób 
możliwość przystąpienia do produkcji, a szereg mniej- 
szych zakładów, opartych o drobny kapitał już zapo- 
czątkowało, czy to produkcję części składowych czy 
też karoserji lub akcesorji, ale wszystko to razem wzię- 
te jest zbyt znikome w swoich skutkach, aby mogło za- 
sługiwać na miano przeciwdziałania zalewowi rynku 
przez przemysł innych krajów. 

Aby przemysł samochodowy naprawdę ruszył, aby 
wysiłki tak Państwa jak poszczególnych przemysłow: 
ców dały odpowiednie rezultaty, potrzeba, mojem zda- 
niem, następujących warunków. 

W pierwszej linji winna być stworzona silna, świa- 
doma celu organizacja handlowa, która nietylko szłaby 
w ogonie, przystosowując się do chwilowych żądań, cze- 
piając się drobnych możliwości, wyjednując czasowe 


zaliczki i małe obstalunki, a która potrafiłaby przewi- 
dzieć wymagania i konieczności rynku, narzucać te wy- 
magamia wytwórniom, a przedewszystkiem koordyno- 
wać wszystkie wysiłki tak poszczególnych wytwórni 
jak nawet mniejszych warsztatów i wykorzystać je dla 
stworzenia przemysłu. 

Organizacja ta, nawet najsilniej postawiona, zjawia” 
jąc się na rynku ze swojemi wyrobami. spotka się z za- 
ciętą konkurencją. która walezyć będzie nietylko ja- 
kością i taniością, ale przedewszystkiem stosunkowo 
długoterminowym i dość dogodnym kredytem dla kon- 
sumenta. W pierwszej więc linji musi być zorganizo- 
wane sfinansowanie konsumcji na odpowiednich wa- 
runkach. 

Wobec braku kredytów wogóle, a tanich kredytów 
inwestycyjnych w szczególności, muszą być wysiłki po- 
szczególmych osób, organizacyj i Państwa koordyno- 
wane i grupowane w całość. Jak z jednej strony pamię- 
{аб winniśmy, że chcąc naprawdę stworzyć swój prze- 
mysł, nie możemy tylko kopjować wzorów cudzych. 
ani żyć stale licenjcami, gdyż zgóry bylibyśmy skazani 
na przegraną, szczególnie na dalszą metę, to z drugiej 
strony w naszych warunkach i przy naszym stanie fi- 
nansowym marnowanie środków materjalnych i imtele- 
ktualnych na „otwieranie drzwi otwartych i zabawę 
w nieudolnych konstruktorów byloby zbrodnią nie do 
darowania. 

Rozumie się, że do podjęcia tak poważnej akcji, mu- 
siałby być stworzony dokładny plan działania i zrze- 
szenie w ten lub inny sposób krajowych wytwórni wal- 
czących już obecnie ze sobą, jako do pewnego stopnia 
konkurenci, miewidzący wspólnego niebezpieczeństwa 
w postaci konkurencji zagranicznej. 

Podstawą tego zrzeszenia musiałaby być przedewszy* 
stkiem unifikacja typów, pomyślana jednak w ten spo 
sób, by wszystkie wymagania rynku mogły być przez 
produkty krajowe zaspokojone. Drugą podstawą zrze- 
szenia winna być unifikacja poszczególnych części. 
która dałaby możność do specjalizacji w produkcji. 
Konieczność tej pracy została uznana przez przemysł 
zagramiczny o wiele od naszego silniejszy, a wyraziła się 
dość jaskrawo na ostatnich Targach Lipskich. gdzie na 
szeregu części składowych samochodów różnych marek 
widzieliśmy napisy „Części znormalizowane”. 

Jednocześnie z pracami organizacyjnemi tak Państwo, 
jak organizacje społeczne, w szczególności zaś prasa 
powinny wysiłkom tym udzielić wszechstronnego po- 
parcia i stworzyć ogólną atmosferę przychylną i życzli- 
wą, bez której mie może się rozwijać i okrzepnąć na- 
prawdę rodzimy przemysł samochodowy polski, oparty 
na własnych surowcach, własnych siłach technicznych. 
własnym kapitale i tak ważny w życiu gospodarczem 
Rzeczypospolitej i tak potrzebnym do Jej pełnej samo- 
wystarczalności w chwilach trudnych. 


Kazimierz Meyer, inż. bpłk. 
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РУК Z LEG И AFD 


SAMOCHODOWY 


I М“ ОЛГИМ ОШСЖУ K LO WF 


W SPRAWIE PRZEMYSŁU SAMOCHODOWEGO 
I MOTOCYKLOWEGO W POLSCE 


Zbytecznem jest rozwodzić się o doniosłości znacze” 
nia automobilizmu dla kraju — dużo już na ten temai 
pisano w prasie fachowej i codziennej.  Stwierdzić 
tylko należy, że u nas automobilizm choć wolno, jednak 
stale zdobywa sobie coraz większy wpływ na życie 
gospodarcze. Slyszane do niedawna głosy, jakoby sa- 
mochód był luksusem, na szczęście milkną i mimo bar- 
dzo wielu trudności, samochód znajduje u nas coraz 
większe zastosowanie, zdobywając ciągle nowych zwo- 
lenników. 

Tak, jak poprzednio nie ulegało wątpliwości. że 
mimo trudności i ciężkich warunków  automobilizm 
u nas musi się rozwinąć, tak samo można dziś z abso- 
lutna pewnością twierdzić, iż obecny stan jest tylko 
początkiem i zwiastunem nowej ery motoryzacji, która 
ze Stanów Zjednoczonych podąża zwycięsko ku Euro- 
pie. a przez Zachód i do nas niedługo w swej pełni 
zawita. 


Podczas gdy u naszego zachodniego sąsiada rozwój 
automobilizmu w okresie powojennym przyjął wprost 
niezwykłe rozmiary, które zdobyły Niemcom wśród 
rozmaitych innych państw czołowe miejsce w rubryce 
procentowego wzrostu posiadanych pojazdów mecha- 
nicznych, u nas samochód bardzo wolno zdobywa sobie 
właściwe znaczenie. _ Najważniejszem jest, aby dać 
młodemu polskiemu  automohilizmowi zdrowe i silne 
podłoże do dalszego rozwoju dopiero co rozpoczętego. 
а w kuwsego konieczność dziś już prawie nikt nie wątpi. 

Samochód i motocykl znajduje u nas ostatnio szero- 
kie zastosowanie poza życiem  prywatno-społecznem, 
u władz, wojska i instytucjach użyteczności publicznej. 
Prędko przyzwyczailiśmy się do motoryzacji straży 
ogniowej. pogotowia ratunkowego, poczty. czyszczenia 
miast i t. d. To wszystko jest tylko skromnym począ** 
kiem tego co przyjdzie, bo przyjść musi. 

W ostatnich czasach głośne są hasła, nawołujące do 
ograniczenia importu i do samowystarczałności, po- 
wstały ligi czynnego bilansu handlowego, samowystar- 
czalności gospodarczej, projektowane jest utworzenie 
centralnej instytucji propagandowej dla walki z zale” 
wem obcego towaru i t. d. Ufając sile podjętej obecnie 
akcji. można mieć nadzieję. że nie ograniczy się ona do 
chwilowego wybuchu i potrafi sobie zdobyć właściwy 
wpływ na całokształt naszego życia gospodarczego 
i tem samem odbije sie korzystnie na bilansie handlo- 
wym. 

Artykuły które nie są w kraju wytwarzane. a na 
które jest zapotrzebowanie, musza być z zagranicy 
sprowadzane. co oczywiście zasadniczo dzieje się 
z krzywdą dla aktywności bilansu handlowego. Wśród 
niewyrabianych u nas towarów należy rozróżnić takie. 
których produkcja w kraju nie jest możliwa i takie. 
które moglibyśmy fabrykować. 

Do tej ostatnej grupy należą samochody i motocykle. 
Istnienie dwóch firm prywatnych (Ursus i Rudzki-Ste 
tysz) i Państwowej Wytwórni Samochodów nie zmienia 
sytuacji. albowiem produkcja jest minimalną i krajowy 
rynek nadal musi konsumować obce wyroby. 
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Ze wzgledu na zapewniony w przyszłości rozwój 
automobilizmu i zagadnienia aktywności naszego bi 
lansu handlowego, powinniśmy się poważnie zastano- 
wić nad kwestją rozbudowy naszego przemysłu samo- 
chodowego i motocyklowego. 

Cyfrowo przedstawia się sprawa motoryzacji w Poi- 
sce następująco : Z początkiem bieżącego roku posia- 
daliśmy około 21.810 samochodów i 3.785 motocykli. 
co stanowiło 15%-owe zwiększenie w porównaniu dv 
posiadanej ilości w pierwszem półroczu 1927 r. Sądząc 
z istniejących dat statystycznych za czas od stycznia 
do lipca 1928 r. należy szacować przyrost w bieżącym 
roku na około 85%. Już tych kilka cyfr daje poniekąd 
obraz obecnego rozwoju automobilizmu w Polsce i pe- 
wne horoskopy na przyszłość. Wśród 31-miljonowego 
parku samochodowego, jaki łącznie posiada cały świat 
z jego przeciętną jednego samochodu na 64 osoby. zaj- 
mujemy między kulturalnymi krajami jedno z miejsc 
na szarym końcu, gdyż według stanu z początku bieżą- 
cego roku przypadał u nas jeden samochód na 1174 
mieszkańców. 

Rozwój naszego automobilizmu w znaczeniu dla 
bilansu handlowego ilustrują następujące dane z dwóch 
ubiegłych lat : 

Za sprowadzone samochody zapłaciliśmy : 

w r. 1926 — 14,4 milj. zł. 
w r. (927 48.0 mili. zł. 


Za sprowadzone motocykle zapłaciliśmy : 


w r. 1026 — 0,774 milj. zł. 
wa E E Emil). zt. 


W powyższych cyfrach nie mieszczą się części i akce- 
sorja. W bieżącym roku do początków sierpnia spro- 
wadzono samochodów za 52,444 milj. zł., przyczem 
w kwocie tej poważną pozycję zajmują autobusy, zaś 
motocykli sprowadzono w tym samym czasie za 2.922 
milj. zl. Łącznie z częściami i akcesorjami wydamy 
zagranicę w tym roku około 120 miłjonów złotych. 

W obliczu tych faktów sprawa motoryzacji w kraju 
ma niewątpliwie doniosłe znaczenie dla bilansu han- 
dlowego: pozatem może jeszcze ważniejszy wpływ ро" 
siada ona na interesy obrony Państwa. Już chyba te 
dwa argumenty są o tyle dostateczne, aby nie pozwo- 
lity Rządowi i opinii publicznej obojętnie patrzeć na 
automobilizm krajowy. Jeżeli naprawdę dbamy o dobro 
i przyszłość naszego kraju, to kwestja jego motoryzacji 
powinna nam leżeć na sercu, а na eo zdadzą s'ę roz- 
maite ligi i propagandy krajowych wyrobów. skoro 
nie wytwarza sie ich tutaj w dostatecznej ilości ? 

Nie trzeba zapominać, że w obecnych warunkach 
posiadanie własnego, dobrze rozwiniętego, przemysłu 
samochodowego nie daje pełnej gwarancji zatamowania 
importu. albowiem wskutek wprost gigantycznego roz- 
woju amerykańskiego przemysłu autemobilowego. wy- 
twórczość samochodowa mniejszych krajów wymaga 
specjalnej opieki i pomocy dla umożliwienia jej egzy 
stencji. 
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To, со u nas dotąd dla ufundowania przemysłu samo- 
chodowo-motocyklowego zrobiono nie jest nawet w ma- 
łej części zadawalające. 

Utworzenie w kraju montowni amerykańskiej ze 
względów bilansowych jest szkodliwe. albowiem taka 
pseudo-fabrykacja krajowych samochodów, nie jest 
niczem innem. jak znacznie wzmożonym importem ame- 
rykańskich samochodów, które zostają do nas sprowa- 
dzane w stanie rozłożonym, wzgl. częściach  składo- 
wych. 

Jasnem jest, że fabrykacja tak skomplikowanej ma- 
szyny. jaką jest samochód, jest nader trudną i wymaga 
wielu specjalnych warunków. Poza trudnościami na- 
tury technicznej ważną bardzo rolę odgrywa stronu 
finansowa i dlatego sprawy zaopatrywania naszego 
rynku w krajowe samochody i motocykle nie może 
podjąć się inicjatywa prywatna bez wydatnej pomocy 
i współpracy Rządu. Poparcie to jest wprost konieczne 
i powinno być ze względu na doniosłość sprawy, przez 
Rzad udzielone. 

Należy mieć na uwadze. że z biegiem czasu nieko- 
rzystny wpływ. jaki wywiera dziś na całokształt na- 
szych stosunków brak własnego przemysłu samocho- 
dowego i motocyklowego znacznie wzrośnie, jeżeli temu 
jeszcze w ostatniej chwili nie zaradzimy. Dla prowa- 
dzenia wszelkich operacyj wojennych jest posiadanie 
dostatecznego i odpowiedniego parku samochodowo- 
motocyklowego jednym z zasadniczych warunków. 

Jako technik i konstruktor automobilowy twierdze. 
co już wpierw pobieżnie zaznaczyłem, że tak samo- 
chody jak i motocykle możemy w kraju fabrykować! 
Z małymi wyjątkami posiadamy prawie wszystkie su- 
rowce niezbedne do produkcji. brak nam jedynie nie- 
których specjalnych urządzeń i przemysłu nomoacni- 
czego. któryby niewątpliwie powstał. gdyby krajowa 
wytwórczość samochodów i motocykli zdobyła sobie 
trwały grunt. Trzeba zaznaczyć, że niektóre wielkie 
metalurgiczne zakłady na Górnym Śląsku zaonpatry- 
wały przed wojną niemiecki: przemysł samochodowy w 
ciężkie części tłoczone i posiadają dla tych celów kosz- 
towne maszyny i urządzenia, które obecnie stoją bez- 
użytecznie i niszczeją. Mam tu na myśli głównie tło- 
czone wyroby z blachy stalowej, jak ramy podwozia. 
tylne mosty. kute przednie osie i t. d. 

Pragne umotywować dlaczego jeszcze uważam 
czynną pomoc Rządu przy tworzeniu przemysłu samo- 
chodowo-motocyklowego w kraju za konieczną i poz- 
wolę sobie w tej sprawie podać własne propozycje. 

Gdyby znalazła sie u nas prywatna inicjatywa. za- 
sobna w newien kapital celem utworzenia fabryk samo- 
chodów i motocykli, to przy ohecnych warunkach by 
łoby prawie wykluczonem. aby takie przedsiehiorstwo 
mogło dobrze prosperować i dało się dłużej utrzymać. 
Naturalnie. że nie mam tu na myśli zakładów o ame- 
rykańskich rozmiarach. z ich produkcją i kapitałami. 

Utworzona u nas fabryka samochodów lub motocykli 
musiałaby w początkowym okresie istnienia sprowa- 
flzać wiele części składowych z zagranicy. które obcią- 
żone wysokiemi kosztami ubocznemi. jak celem. frach- 
tem i t. d. sprawiłyby że krajowy pojazd mechaniczny 
nie wytrzymałby konkurencji z wozami importowa- 
nemi, które wprawdzie też opłacają cło, fracht i t. d.. 
ale są zasadniezo tańsze, jako produkty masowej fa- 
brykacji. Z drugiej strony trudno sobie wyobrazić, aby 
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zasoby finansowe krajowego przedsiębiorstwa były do 
stateczne dla umożliwienia sprzedaży samochodów imo 
tocykli na dogodne długoterminowe raty, jakich udzie- 
lają obecnie wszystkie zagraniczne firmy. Nie możemy 
przecież przypuszczać. że ze względów patrjotycznych 
szersze masy będą nabywały wyroby krajowe za go- 
tówkę, kiedy towar zagraniczny będzie można dostać 
na wygodne spłaty. 

Przy ograniczonym prywatnym kapitale, drogim 
kredycie, dużych obciążeniach z tytułu świadczeń so- 
cjalnych i podatków, a także niemożności konkurowa- 
nia ceną z zagranicą z przyczyn wyżej wymienionych, 
każde samoistne średnie prywatne przedsiębiorstwo. 
produkujące samochody lub motocykle. zdane byłoby 
u nas po krótkiem istnieniu, ma niechybną zagładę; 
jego krótkotrwałość mogłaby sprawić więcej zła, niż 
dobra, albowiem niezależnie od odstraszającego przy- 
kładu. znalazłyby się na naszym rynku pojazdy mecha- 
niczne, do których nie możnaby dostać później części 
wymiennych, a nasz park samochodowy stałby się 
jeszeze bardziej różnorodnym, czego absolutnie powin- 
niśmy unikać. 

W jakiej więc formie mogłaby być udzielona pomo: 
Rządu. aby spełnić swój cel i umożliwić istnienie kra- 
jowym wytwórniom samochodów i motocykli ? 

W dawnej Austrji i Niemczech rozmaite typy samo’ 
chodów krajowej produkcji, na których armji szcze- 
gólnie zależało. były przez państwo w ten sposób sub- 
wencjonowane. że przy kupnie tylko część ceny płacił 
fabrykantowi nabywca, a resztę dopłacało państwo. 
nakładając jednocześnie na kupującego specjalne obo- 
wiązki na wypadek mobilizacji. 

Taka forma współdziałania państwa w popieraniu 
krajowego przemysłu automobilowego nie wydaje mi 
się odpowiednią i prawdopodobnie nie dałaby się u nas 
ze względów budżetowych przeprowadzić. 

Daleko bardziej odpowiednią formą byłaby pomoc 
Rządu przez zwolnienie krajowych wytwórni na dłuższy 
czas od wszelkich ciężarów. podatków i opłat celnych 
za te maszyny i części składowe. których narazie 
w kraju brak, a które są konieczne do natychmiasto- 
wego uruchomienia wyrobu samochodów i motocykli. 
Pozatem powinien рус utworzony komitet fachowy. 
którego jednem z zadań byłoby ścisłe oznaczenie tych 
części, które musimy sprowadzać z zagranicy: wspo: 
mniany komitet mógłby jednocześnie dbać o to, aby 
stopniowo jaknajwiecej cześci fabrykowano w kraju. 
a prócz tego w zakres jego obowiązków wchodziłoby 
czuwanie nad wysoką jakością produkcji i kontrolą jej 
kosztów. Dla większego zachęcenia do kupna mecha- 
nicznych pojazdów krajowego pochodzenia byłoby 
wskazane, by ich nabywcy korzystali ze specjalnych 
ulg podatkowych. drogowych i t. p, w stosunku do 
samochodów i motocykli zagranicznych. Dla finanso- 
wania kupna. wzgl. sprzedaży krajowych fabrykatów 
i umożliwienia dogodnej zapłaty ratami powinny 
banki rządowe uruchomić specjalne. niedrogie kredyty. 

Zakorzenionej u nas oeddawna dziwnej nieufności do 
krajowych wyrobów należy od początku powstania wv- 
twórni samochodowo - motocyklowych przeciwdziałać 
nietylko przez samo przez się zrozumiałą wysoką ja- 
kość towaru, ale i przez umiejętną i stałą propagandę. 
Poza propagandą prasową i sprawozdaniami z rozmai- 
tych konkursów, raidów i t. p. najlepiej zdobyć można 
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zaufanie szerokiej publiczności przez naoczne przeko- do spełniania tych samych funkcyj w zupełności wy- 
nywanie o sprawności krajowych wehikułów mecha-  starczyłyby motocykle odpowiednio zbudowane o zna- 
nicznych. Tu właśnie potrzebna jest tego rodzaju po- cznie słabszym silniku, których cena i eksploatacja 
moc Rządu, że całe zapotrzebowanie wszystkich władz, byłaby o wiele tańszą. Jest to jeden z bardzo wielu 
wojska, poczty i innych instytucyj użyteczności publi- przykładów. 
cznej lub t. p. winno być pokryte wyłącznie przez sa- Powracając jeszcze raz do sprawy utworzonej nis- 
mochody i motocykle krajowej produkcji. Pomijając dawno u nas amerykańskiej montowni, liczyć się z tem 
inne korzystne wpływy, uzyskalibyśmy w ten sposób należy, że niewątpliwie i inne fabryki zagraniczne. 
pewne ujednostajnienie parku samochodowego. szczególnie amerykańskie, zechcą w Polsce założyć 
Wykonanie ostatniej propozycji jest oczywiście za- podobne przedsiębiorstwa. Jak już zaznaczyłem, uwa- 
leżne od tego, czy wszystkie potrzebne dla wymienio- ¿Zam takie zakłady tak ze względu na interesy naszego 
nych władz i instytucyj typy pojazdów mechanicznych bilansu handlowego, jak i na konieczność stworzenia 
będą fabrykowane w kraju. Wspomniany już poprze 1 posiadania rzeczywiście rodzimego przemysłu samo- 
dnio komitet fachowy miałby w porozumieniu z kon- chodowo-motocyklowego za szkodliwe. Bolesnem jest 
sumentami i wytwórcami opracować wytyczne dla po- dla Polaka spoglądanie na te potężne przemysły, które 
trzebnych typów i następnie czuwać nad tem, aby pro- U nas znajdują się w obcych rękach. bądź systema- 
dukcja ich została odpowiednio podzielona na poszcze. tycznie do nich przechodzą. Miejmy się więc na bacz- 
gólne fabryki. W ten sposób władze, wojsko, poczta ności i nie dajmy się obcym wyzyskać ! 
i t. d. otrzymałyby najodpowiedniejsze dla swoich celów Dalsze trwanie obecnego stanu jest nader szkodliwe; 
pojazdy mechaniczne, co miałoby poza znanemi zale- w tej sytuacji każdy złoty wydany zagranicę na zakup 
tami także duże znaczenie dla ekonomji eksploatacji. pojazdów mechanicznych, zmusi nas do wydania w bli- 
Obecny stan, oprócz szkodliwego wpływu na bilans skiej przyszłości jego wielokrotności, podkopując nasz 
handlowy, interesy obrony Państwa i t. d., wywołuje bilans handlowy i naszą potęgę państwową. Nie traćmy 
często nadmierne wydatki wskutek stosowania nieod- więc czasu, weźmy się czemprędzej do dzieła і twórzmy 
powiednich typów. Np. poczta do opróżniania skrzynek Polski przemysł samochodowy i motocyklowy ! Niech 
listowych używa motocykli Harley Davidson z silni- W tej dziedzinie hasło samowystarczalności nie bedzie 
kiem o przeciętnej pojemności 1100 ccm., podczas gdy  gołosłownem powiedzeniem ! Inż. Adam Glück 
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Napisał ADAM MINCHEJMER Stud. Pol. Warsz. Wykres pbrzyrostów ilości pojazdów mechanicznych w Potsce. 


Niewątpliwie każdy uważny obserwator naszego auto-  dzinie, rozwój handlu samochodowego oraz krajowa pro- 
mobilizmu może stwierdzić, że bieżący rok stał się w tej dukcja. Duże powodzenie tegorocznych raidów i wyści- 
dziedzinie przełomowym. Może to określenie wyda się gów, czy to pod względem licznego udziału zawodni- 
niektórym zbyt jaskrawe, przyznać jednak będą musieli, ków i maszyn, czy też pod względem zainteresowania 
że rok 1928 cechuje z jednej strony olbrzymi wzrost się niemi szerszej publiczności, polepszenie naszych re- 
zainteresowania się samochodem wśród coraz to szer- kordów, duży wzrost ilości kursujących samochodów, 
szych warstw społeczeństwa, z drugiej zaś strony znacz- powstanie doskomałych międzymiastowych linij auto- 
ne zwiększenie naszego stanu posiadadania w tej dzie-  busowych, obsługiwanych przez pierwszorzędne maszy- 
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PRZEGLĄD SAMOCHODOWY I MOTOCYKLOWY 
TA ВРА PCPA] 
Ogólna ilość pojazdów mechanicznych w Polsce w latach 1924, 1925, 1926, 1927 i 1928. 
| Osobowe | Razem 
N Q g Cieza- | Razem | Móto- Spe- pojazd, 
Dat Do wła U WA 
ч snego | Dorożki |Autobusy| rowe ѕатосһ.! cykle cjalne mecha- c 
użytku J = nicznych 
| کے‎ = = = > 
1924 1/VII 5486 *) 2015 7501 934 46 8481 *) W roku 1924 nie od- 
چا 25 — سے سے‎ 1 dź aj й 
1/1 7369% 2420 | 9789 1607 57 | 11434 zielono ного еШ 
1925 = = s ==. - = busów. 
! POWIE | 8536 Ë 1509 412 || 2607 | 13064 2122 57 15234 
aw еи 2283 756 2811 | 14618 | 2481 sza) AE 
ا٠‎ УП | 9180 2586 | 938 2884 | 15588 278% 80 | 18452 
1927 1/1 9606 2970 | 1012 || 2966 | 16551 3022 79 | 19555 
[Ë УП | 11006 3351 1235 3196_|_18788 3403 | 9б 22281 | 
1928 1/1 1279 3973 | 1544 3494 | 21810 3734 112 | 95656 | 


ny, uruchomienie pierwszych turystycznych autocarów, 
ukazanie się autobusów w Warszawie, gdzie cieszą się 
dużą frekwencją, a przedewszystkiem pojawienie się na 
ulicach sporej ilości osobowych samochodów krajowej 
produkcji, uroczyste poświęcenie pierwszej serji Ursu- 
sów oraz otwarcie fabryki montażowej General Motors, 
— oto litanja faktów, która wskazuje, że w roku bie- 
żącym otworzyliśmy nową kartę w rozwoju automo- 
bilizmu w Polsce. 

Warto więc teraz rzucić okiem na dorobek lat ubie- 
głych i ocenić chociażby w pobieżny sposób, eo już po- 
przednio osiągnęliśmy poto by móc tem lepiej zdać so- 
bie sprawę z wartości obecnego intensywnego rozwoju 
automobilizmu. Sięgnijmy więc do liczb. 

Prowadzenie dokładnej statystyki ilości kursujących 
samochodów rozpoczęto dopiero w roku 1924. Na po- 
czątku istnienia państwa Polskiego sprawę rejestracji 
i kontroli samochodów miały w ręku władze wojsko- 
we i dopiero ustawa o przepisach porządkowych na dro- 
gach publicznych 1921 roku upoważniła p. Ministra 
Rob. Publ. oraz p. Ministra Spraw Wewn. do wydania 
rozporządzeń wykonawczych do tej ustawy. Dopiero te 
rozporządzenia, wydane w roku 1922, zorganizowały 
i stworzyły cały aparat rejestracyjny, tak że w lipcu 
1924 r. była już rejestracja całkowicie przeprowadzona 
i posiadano pierwsze dokładne dane statystyczne. 

Sumaryczne zastawienie ilości samochodów z lat ubie- 


TABLICA П. 
Przyrost ilości samochodów w poszczególnych półroczach. 


| __ Przyrost ilości: | | 
Pólro Sam. Sam. "|Ogóln ; 
ko osob. | cięża- | Mote Eo py Uwagi 
z dor. row. | y на 
1924 |I 1883 205 | 637 | 2953 
883_ ) j "E 
19g5 112876 O 515 | 3809 EE 
II| 1066 | 20% 359 | 1908 
І | 715 73 303 | 1301 | 
1926 $ 
H 810 82 | 238 | 1103 
т | 1781 | 230 381 | 9796 
1997 USE CA 
П || 2415 | 298 331 || 3375 
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głych wraz z wykresem oraz zestawienie ilości samocho: 
dów w poszczególnych województwach w dniu 1 stycz- 
nia 1928 znajdują czytelnicy w Nr. 6 „Przeglądu Sa- 
mochodowego i Motocyklowego” z roku bieżącego. Nie 
będziemy więc tych rzeczy powtarzali i zajmiemy się 
jedynie pewną analizą tych cyfr. 

Spójrzmy na dwie załączone tablice: 

I — ilość samochodów różnych rodzai dla poszczegól- 
nych lat oraz IÍ — przyrostów liczby samochodów w po- 
szczególnych półroczach. < 

Załączony wykres jest graficzną ilustracją tej ostat- 
niej tablicy. ° 

Rzuca sie przedewszystkiem w oczy nierównomierny 
wzrost ogólnej liczby kursujących pojazdów mechanicz- 
nych. Intensywny w roku 1924 i w pierwszej połowie 
1925-50, słabszy znacznie w drugiej połowie 1925-go 
i w 1926, — w latach ogólnej handlowej i przemysłowej 
stagnacji. Dopiero w roku 1927 następuje polepszenie 
konjunktury na rynku samochodowym i liczba pojaz- 
dów znacznie wzrasta, przy tem warto zwrócić uwagę, 
że ilość samochodów ciężarowych i motocykli wzrasta 
naogół równomiernie, a głównie wahania się odnoszą 
do ilości samochodów osobowych. 


TABLICA III 
Ilość nowozarejestrtowanych w Warszawie w roku 1928 
pojazdów mechanicznych 


z Nowozarejestrowane: 
2.7 = ORAZ 
n s z TAN _ у roku | w roku 
2 mh ek Gy | Gm КЧ" ik [өе | wa 
= własn 
1/298 | 39 | 63 | = 2 5 || او‎ 59 
11/28 | 25 55 3 у 2 з | 100 61 
П1/28 69 69 1 21 — 7, 167 113 
IV/28 73 36 4 23 1 15 152 117 
V/28 53 19 1 19, 1 15 138 154 
VI/28 58 34 2 17 1 13 125 126 
[virs 70 SĄ 3 17 I 9 137 134 
VIII/28| 68 61 13 11 = 16 199 ДБ 
IX/28 77 63 Z 23 48 17 230 45 
Razem w ciągużpierwszych 9-ciu miesięcy || 1363 918 
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Widzimy z tego, że samochód ciężarowy znalazł właś- 
ciwą dla siebie ocenę, jako czynnika niezbędnego dla 
normalnego rozwoju współczesnego przedsiębiorstwa 
czy też instytucji państwowej lub komunalnej. Jest on 
tu do pewnego stopnia artykułem pierwszej potrzeby 
i zapotrzebowanie nań jest maogół stałe. Natomiast z sa- 
mochodem osobowym łączy się jeszcze do pewnego 
stopnia pojęcie luksusu i zapotrzebawanie nań jest da- 
leko bardziej wrażliwe na konjunktury handlowe rynku. 

Nienaturalnie wielki przyrost ilości samochodów 080- 
bowych w pierwszej połowie 1925-go roku tłomaczy się 
tem, że był to okres tak zwanego szalu taksówkowego. 
ktory ogarnął wtedy całą Polskę a przedewszystkiem 
Warszawę. Jeżeli się więc obejmie na wykresie ilość za- 
rejestrowanych wówczas taksówek, wynoszącą 1500 
sztuk, to linja przyrostu ilości samochodów osobowych 
przybierze bardziej łagodny przebieg, zdradzający ten- 
dencję stale malejącą stosownie do ówczesnej ogólnej 
konjunktury gospodarczej. 

Bezwględna jednak ilość samochodów sama przez się 
nie daje właściwego pojęcia o rozwoju automobilizmu 
w danym kraju. Ilość tę musimy odnieść do pewnej mia- 
ry względnej, dającej możność porównania tego roz- 
woju we wszystkich krajach. Liczba mieszkańców przy- 
padających na 1 pojazd mechaniczny jest takim naj- 
lepszym sprawdzianem. Zestawienie tej liczby dla Pol- 
ski w poszczególnych latach przedstawia się nastę- 
pująco: 


1924 —1/l 3163 os. na 1 pojazd mech. 
lodek "fl .— 28500 а А, 
"A i 1763 
|== ils © 1556 ç 
Li g EE ТЕЕ h 
{— 1/1 1387 
19270 I VII 1241 А 
(628 т ТП 


W wyżej wymienionym Nr. 6 „Przegl. Sam. i Mot.”, 
znajdują Czytelnicy analogiczne dane dla poszczegól- 
nych województw. Qdnoszą się one do daty 1.1.1928. 

Najkorzystniej ta liczba wypada dla samego mia- 
sta Warszawy, gdzie na 1 samochód wypada 192 lu- 
dzi, następnie idą województwa: Śląskie — 422 os. 
na 1 sam., Poznańskie — 488, Pomorskie — 505. 
a także Krakowskie — 1088. Liezby dla tych woje- 
wództw są lepsze od przeciętnej dla całej Polski licz: 
by 1174 mieszkańców na 1 samochód, a było to da 
przewidzenia, bo są to województwa najzamożniejsze, 
najbardziej kulturalne i najbardziej uprzemysłowione. 
Województwa, Warszawskie (1406 os.) i Łódzkie (1511 
08.), nie dociąga ją już do normy ogólnopolskiej, a naj- 
gorzej już ta sprawa przedstawia się dla województw 
kresowych pozbawionych w znacznej mierze 
dobrych dróg i wogóle stojących na niższym po- 
ziomie rozwoju kultury gospodarczej. Mamy więc np 
dla Tarnopola — 11.955 os. na 1 sam., dla Polesia 
9.670, dla Wołynia — 7.328, dla Nowogródka — 
0.855. 

W tymże numerze znajdą czytelnicy procentowy 
przyrost ilości samochodów w poszczególnych woje- 
wództwach w ciągu drugiego półrocza 1927 roku. 
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Porównując te przyrosty z przeciętnym dla całej 
Polski przyrostem 15%, widzimy, że na tym samym: 
poziomie utrzymują się przyrosty w Warszawie, oraz 
w wojewódziwach MKieleckiem, Krakowskiem, Pomor- 
skiem, Poznańskiem i Warszawskiem. Są to woje- 
wództwa względnie najlepiej już zaopatrzone w samo- 
chody i reprezentujące ważniejsze potrzeby kraju. 
Niższy od przeciętnego jest przyrost w województwie 
Śląskiem, co tłumaczyć można dostatecznem już mo- 
że nasyceniem tamtejszego rynku, oraz w wojewódz- 
twach Białostockiem, Stanisławowskiem i Wileńskiem. 
mało jeszcze widocznie żywotnych pod względem go- 
spodarczym. Natomiast przemysłowa Łódź i pozosta- 
łe kresowe wojewodztwa o mało intensywnym ruchu 
samochodowym, starają się szybko nadrobić swe bra- 
ki. W Tarnopolskiem przyrost wynosi aż 44%. 

Dane odnoszące się do rozwoju ruchu samochodo- 
wego w roku bieżącym posiadamy w danej chwili je- 
dynie dla Warszawy i dla województwa Warszaw- 
skiego. Ilość nowozarejestrówanych pojazdów mecha- 
nicznych w Warszawie zawiera tablica III. 

Przyrost ten jest intensywniejszy niż w roku ze- 
szłym. Uwzględniając jednak liczbę 165 samochodów, 
wycofanych w tym czasie lub przerejestrowanych do 
województw, przyrost bezwzględny w ciągu pierw 
szych 8-miu miesięcy bieżącego roku wynosi 968 po: 
Jazdów, eo w porównaniu ze stanem z dnia 1-go stycz- 
nia 1928 stanowi 17%. 


Stan więc liczebny samochodów w Warszawie 
w dniu 1.IX.1928 jest następujący: 

Osobowe do pryw. uż. . 2542 szt 
Dorożki 2298 szt 
Autobusy 41 szt. 
Ciężarowe 1004 szt. 
Motocykle 586 szt. 
Różne " 16 szt, 

Razem. 0437 szt. 


Dla województwa Warszawskiego posiadamy tylko 
nastepujace dane: 


Samochody nowozarejestrowane: 


l-sze роїт. 1927 289 szt. 
H-gie jrółr. 1927 ОВ 
ksze półr. 1928 . AoT ү» 
lipiec i sierpień 1928 28T 


Przyrost więc w bieżącym roku jest znacznie inten- 
sywniejszy. niż w zeszłym, a w ciągu 2 ostatnich mie- 
sięcy, zarejestrowane prawie tyle, co w ciągu calego 
pierwszego półrocza 1927. 

Przyjmując na podstawie tych danych prawdopo- 
dobny przeciętny przyrost 18%, można  określic 
w przybliżeniu liczbę samochodów kursujących w Pol- 
„ce w dniu 1 września 1928 na 30,000 szt. 

Obok jednak ogólnej oceny rozwoju ruchu samo- 
chodowego w Polsce ciekawem jest omówienie nie- 
których jego specjalnych dziedzin. Mianowieie zna- 
czenie komunikacji samochodowej w obecnych wa- 
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TABLICA IV. 
Ilości osób korzystających z komunikacji autobusowej oraz 
przebieg dzienny autobusów w roku 1927. 


Przebieg auto- 

Województwo | TAYS zaba busów w ciągu 

z autobusów А 

| w ciągu doby y 
Białostockie 862 1068 
Kieleckie 5910 17998 
Krakowskie. 2880 7488 
Lubelskie A 2778 11264 
Lwowskie . . . || 310 1526 
бае n . = , % | 5776 27206 
Nowogrodzkie | 1360 6388 
Poleskie . "TL 453 1618 
Pomorskie . . . . .| 2500 5336 
Poznańskie ra 4900 5394 
Stanislawowskie 530 | 1842 
| Slaskie WET 8090 11025 
Tarnopolskie . . . .| 413 2036 
Warszawskie. . . .| 5620 26922 | 

Wileńskie . . 6768 5220 

Wolyńskie , . 550 NEA M 
Razem 49.700 138. 266 


runkach życiowych Jest tak ważne, że odczuwają po- 
trzebę korzystania z usług samochodu nietylko przed 
siębiorstwa i jednostki, które sobie mogą pozwolić na 
posiadanie własnego samochodu, ale także i cały ogól 
społeczeństwa. Potrzeby te zaspakajają samochody 
jrzeznaczone do użytku publicznego, jak taksówki. 


autobusy i samochody ciężarowe przedsiębiorstw, 
utrzymujących regularny transport towarowy. Przy- 
tem przy omawianiu rozwoju ruchu samochodów 


przeznaczonych do użytku publicznego należy rozróz- 
niać dwie odrębne sprawy: zaspakajanie potrzeb spo- 
łeczeństwa, czyli właściwą użyteczność tych samocho 
dów oraz korzyści płynące dla przedsiębiorcy z eksplo- 
асу. 

Dowodem tego, że u nas sprawa potrzeb samocho 
dów dla użytku ogółu dojrzała już w zupełności z koń- 
tem roku 1924, było masowe pojawienie się taksó- 
wek w pierwszej połowie 1925 roku. Przybrało to 
wręcz karykaturalną postać, bo ilość uruchomionych 
podczas tego półrocza taksówek stanowi blisko 40% 
kursujących obecnie, a więc już po 8 latach. Taksów: 
ki stanowiły wtedv 57% ogólnej liczby nowozareje- 
strowanych w tym czasie samochodów osobowych. 
Zapotrzebowanie na szoferów wzrosło tak gwałtownie. 
że powstaly. jak grzyby po deszczu, liczne szkoiy kie- 
rowców samochodowych, produkujących masowo 
i możliwie szybko szoferów, a poczta warszawsk: 
zmuszona została podobno do wyciągnięcia z szop sta- 
rych wózków konnych, bo kierowey porzucili pracę 
na samochodach pocztowych, przerzucając się na tak 
sówki. Dorożka samochodowa okazała się intratnym 
interesem i każdy, kto miał nieco pieniędzy, lokowat 
je w samochodzie, sprawiał licznik i puszczał maszy- 
nę na miasto. Wielu jednak na tem boleśnie się spa 
rzyło, ponieważ z jednej strony potrzeby publiczno: 
ści zostały w dość krótkim czasie zaspokojone z dru- 
оле) zaś stron wickszość właścicieli taksówek nie zna- 
la się absolutnie ani na samych samochodach, ani na 
ich racjonalnej eksploatacji. maszyna więc, pozbawio- 
na fachowej opieki i niszczona przez niesumiennych 
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TABLICA V. 
Ilość udzielonych pozwoleń na uruchomienie regularnej 
komunikacji autobusowej na terenie b. zab. ros. 


| R O К *) 
Województwo = = ż 
| Өй {| 1522 | До 1926 | 1997 
Ё. 
Białostockie . . | 15 15 62 37 38 
Kieleckie . | 16 8 100 76 94 
Lubelskie . 9 11 38 28 62 | 
LS 32 29 | 128 | 109 | 156 
Nowogródzkie . | 2 10 10 (EF 6 225 
Poleskie A = — 7 9 1б 
Warszawskie , 36 36 160 130 173 
Wileńskie. — e 20 41 35 
Wołyńskie 2 7 7 21 30 
Ra 112 118 532 465 660 


kierowców, stawała się wkrótce niezdatna do użytku. 
leraz dopiero rozwój ruchu dorożek samochodowych 
wchodzi we właściwe koryto racjonalnie, a nie rabun - 
kowo, po dyletaneku, prowadzonego przedsiębior- 
stwa. Zyskuje na tem publiczność, no — i sam su- 
mienny przedsiębiorca. Obecnie taksówki stanowią 
23, wszystkich samochodów osobowych, à w sa- 
mej Warszawie 47,5%. 

Większe jednak znaczenie dla rozwoju ogólnego sy- 
stemu komunikacyjnego mają autobusy, które wyka- 
zały u nas też szybki, ale daleko nornalniejszy i ra- 
cjonalniejszy rozwój niż taksówka. 

Regularna komunikacja utrzymywana była w ro- 
ku 1927 na 580 szlakach o łącznej długości 28.99: 
klm. Na tych szlakach kursowało 1.067 autobusów. 
Pozostała liczba 477 sztuk to autobusy utrzymujące 
przygodną komunikację lub też będące własnością 
firm, fabryk, urzędów, instytucyj lub towarzystw 
i przeznaczone do przewożenia pracowników, urzęd 
ników i t. p. 

Intensywność ruchu na tych linjach charakteryzuje 
tablica IV. Przeciętna taryfa osobowa wynosi u nas 


0, 
10 


15 gr. za kilometr. 
Komunikacja autobusowa jest u nas przemysłem 
wolnym, gdyż ustawa przemysłowa z dnia 7.V1.1927 


nie włączyła jej do przemysłów koncesjonowanych. 
nie wyłączając jej jednakże z pod działania tej usta 
wy. jak to czyniono dla przedsiębiorstw kolejowych. 
żeglugowych i lotniczych. 

Pozwolenia wydawane na uruchomienie linji auto- 
busowych nie mają więc charakteru koncesyj i doty- 
czą jedynie sprawności technicznej pojazdów, dopu- 
szczalności ich йо ruchu po drogach publieznych, wy: 
magań stawianych kierowcom pod względem bezpie- 
czeństwa publicznego i t. p. Wydawanie tych pozwo 
leń podlega przepisom i rozporządzeniom p. p. Mmi- 
strów: R. Pub: Spraw Wewn. i Spraw Wojsk., oraz 
przepisom wykonawczym wydawanym na ich podsta 
wie przez urzędy wojewódzkie. llości takich pozwoleń 
wydawanych w województwach byłego zaboru rosyj- 
skiego zawiera tablica V. Na terenie byłych zaborów 
ruskiego i austrjackiego, takich pozwoleń nie wyda- 
wano. Wykaz ilości przedsiębiorstw utrzymujących 
na tym terenie komunikację autobusową w roku 1927 
jest następujący: 


*) Z lat 1923 i 192% brak danych. 
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Kraków 68 
Тео y amr J a 
Pomorze. л». a 18 
Poznań. 47 
Sląsk 22 
Stanisławów . 22 
Шао „Ж е a10 

Razem . 195 


Ogólna więc ilość przedsiębiorstw autobusowych 
egzystujących w roku 1927 wynosiła 855. Biorąc pod 
uwagę liczbę 1,067 autobusów utrzymujących regular- 
ną komunikację, na 1 przedsiębiorstwo przypada 1,1 
autobusa, czyli przynajmniej 82% przedsiębiorstw 
posiada zaledwie 1 autobus. Jest to odzwierciadleniem 
wadliwej i nieracjonalnej organizacji naszych przed 
siębiorstw autobusowych. Poza kilkoma poważniejsze 
mi przedsiębiorstwami posiadającemi po kilka pierw- 
szorzędnych, a nawet czasem luksusowych maszyn 
i prowadzących racjonalną ich eksploatację, większość 
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właścicieli linij autobusowych stanowią ludzie, posia- 
dający po 1 autobusie i widzący w nim objekt, daja- 
cy łatwy i szybki dochód. 

Ludzie ci, nie umieją, czy też nie chcą dać maszy- 
nie należytej opieki technicznej, niszczy się ona pręd- 
ko i zaczyna zagrażać bezpieczeństwu pasażerów. 

Nasze linje autobusowe utrzymują wyłącznie pra- 
wie tylko komunikację podmiejską i międzymiastową. 
i sieć ich w sposób wydatny uzupełnia braki sieci ko- 
lejowej. Autobus wydatnie współpracuje z koleją, 
tworząc przedewszystkiem łączność między stacjami 
i miejscowościami położonemi zdala od linji kolejo- 
wych lub też biorąc na swe barki tworzenie systemu 
komunikacyjnego tam, gdzie te linje wcale nie do- 
chodzą. 

Ze współpracownika jednak łatwo przeobraża się 
autobus w rywala prowadzącego z koleją  zaciętą 
i mieustępliwą walkę konkurencyjną. Walka ta od kil 
ku lat rozgorzała na dobre zagranicą, gdzie się o tem 
dużo mówi i pisze, a przedewszystkiem w tej sprawie 
dużo robi. Ale i u nas raz po raz odzywają się głosy. 
świadczące, że taka walka na niektórych szlakach już 
się na dobre rozpoczęła. 
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Projekt samochodu zamieszczony w Nr. 18 „Przegłądu 


Samochodowego i Alołocyklowego” z r. 1927. 


II Produkcja samochódówj 
na zasadach współpracy 


5. Realizacja inicjatywy K omitetu Redakcyjnego 
„Przeglądu Samochodowego 1 Motocyklowego `. 


Widok obecny samochodu przed ostałecznem wykończeniem. 
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W kwietniowym numerze „Przeglą- 
du Samochodowego i Motocyklowego” 
z roku 1927 podjęliśmy inicjatywę uru- 
chomienia produkcji samochodów na 
zasadzie współpracy poszczególnych 
zakładów przemysłowych. 

Myślą przewodnią naszej inicjatywy 
było rozpoczęcie budowy samochodów 
bez zakladania nowych fabryk. Prze- 
ciwstawiliśmy się rozpowszechnione- 
mu twierdzeniu, że rozpoczęcie pro- 
dukcji samochodów wymaga odrazu 
ogromnych inwestycyj, które to twier- 
dzenie prowadzi bezpośrednio na drogę 
wyjednywania subwencji rządowych, 
a nie na drogę pracy. Wyszliśmy 2 га- 
łożenia, że przy odpowiednim podziale 
pracy między istniejące wytwórnie, 
produkcja może być odrazu rozpoczęta 
bez konieczności wkładów, wykracza- 
jących poza możliwości tych wytwórni. 

Jako objekt do produkcji, został 
opracowany przez inż. Mrajskiego ma- 
ły dwucylindrowy samochód, przysto- 
sowany w swej konstrukcji do tych 
środków fabrykaćji, jakiemi dysponu- 
ją krajowe wytwórnie. 

Według zapowiedzi z kwietnia 1927 
roku, pierwszy samochód, próbny miał 
być gotów w sierpniu tegoż rohku. 
Szereg różnych trudności nie pozwo- 
lit na dotrzymanie terminu. A trudno- 
ściami temi i przebiegiem całej pracy 
nad samochodem — dziś gotowym — 
zapozna się czytelnik w artykule p. 
inż. Paszewskiego. 


Pierwszy etap pracy został w tem 
sposób pokonany. Stoimy już przed 
uruchomieniem. produkcji. Iniejatorzy, 
podobnie, jak przed. półtora laty, zwra- 
caja się do firm o deklarowanie współ. 
pracy przy seryjnej produkcji samo- 
chodu. 


REDAKCJA. 


| U góry: Podwosie samochodu Wład. | 
Mrajskiego. — W środku: Skravnka 

| przekładniowa z widocznym nad nią | 
rozrusznikiem elektrycanym.—U dotu: 

| Silnik samochodu | 
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Wł. Mrajski. 


Ponieważ wg. zapowiedzi naszej w N-rze kwietnio- 
wym z 1927 r. samochód miał być wykonany znacznie 
wcześniej, przeto przedewszystkiem musimy podzielić 
się z czytelnikami w kilku słowach przyczynami opó- 
źnienia. Były niemi: 

1. Konieczność pracy w godzinach pozasłużbowych, 
a zatem przeciętnie około nie więcej jak 8 godz. 
dziennie. 

2. Przerwa około 2 miesięcy ze względu na zajęcia 
służbowe i wyjazdy. 

3) Przerwa ze względów przeszkolenia wojskowego. 

4) Znaczne trudności przy wykonywaniu modeli 
drewnianych z powodu braku odpowiednich spec- 
jalistów. 

5) Znaczne trudności odlewnicze przy odlewaniu czę- 
ści żeliwnych, co zmusiło nas do wykonania odle- 
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Charakterystyka samochodu. — 
Trudne warunki pracy. — 
Opanowanie trudności odle- 
wnicsych przes firmę Babbit. — 


Weswanie do dalszej współ- 


pracy. 
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St. Cholewińskt, 


wów w firmie „Babbit”, która będąc nieprzy goto” 
waną do tych robót musiała się do tego przygoto- 
wać, bo inne firmy odlewnicze po przetrzymaniu 
modeli w ciągu paru miesięcy odsyłały je bez re- 
zultatów. 

6) Podział produkcji, szczególnie części modelowych, 
wpłynął również na opóźnienie, ze względu na to, 
że warsztaty pracy znajdowały się w różnych krań- 
cach miasta. 

Jednak wszystkie trudności zostały pomyślnie poko- 
nane, samochód został zmontowany w firmie „Babbit” 
i ku ogólnemu zadowoleniu już na pierwszych próbach 
wykazał znaczną swą sprawność. 

Musimy zauważyć, że konstruktor jego р. inż. Włady- 
sław Mrajski wywiązał się z nałożonego nań zadania 
z całą swą świadomością i znajomością rzeczy. Zada- 


Rozwiązanie karoserji zamkniętej. 


25 


УК Z; PE G LA D 


SAMOCHODOWY 


1 M OTTO C FA DOW Y 


niem naszem było stworzenie typu taniego i łatwego do 
reperacji, tak aby każdy amator mógł z łatwością sam 
przeprowadzić reperację bez specjalnej wiedzy facho- 
wej i użycia znacznych wysiłków fizycznych. Jesteśmy 
przeświadczeni, że z samochodem tym z łatwością da- 
dzą sobie radę również amatorki sportu samochodowe- 
go ze względu na bardzo łatwy dostęp do poszczegól- 
nych organów i stosunkowo małą wagę. Podwozie tego 
samochodu waży zaledwie 270 kg., a jednak przy tak 
małym ciężarze wszystkie części mechaniczne są wyko- 
папе z takimi zapasami wytrzymałościowemi, że można 
śmiało gwarantować ich długotrwałą pracę. 
Przyjrzyjmy się samemu samochodowi; szerokość po- 
między kołami 1 mtr 10 cm., rozstawienie osi 2,400 mtr. 
Silnik 2 cylindrowy o średnicy 72 mm i skoku 90 mm 
daje nam moe ok. 11 komi. W przedniej części silnika, 
chcąc stosować dowolne instalacje, konstruktor przewi- 
dział specjalną konsolę, która z łatwością może być za- 
mieniana dla każdego rodzaju osprzętu elektrycznego. 
Wychodząc z założenia, że obecnie wybitnie zaryso- 
wuje się dobroć instalacji Scintilla postanowiliśmy dla 
naszych typów próbnych stosować wyłącznie tę insta- 
lację. 
Cylindry silnika są tak skonstruowane, że zamienność 
ich jest całkowita; (prawy i lewy cylinder jednakowe). 
Mając na uwadze konieczność stosowania mieszanek 
spirytusowych, opracowanych przez pp. profesorów 
Taylora i Iwanowskiego, uwzględniono zdejmowane 
głowice cylindrowe, mając na uwadze łatwą zmianę 
stopnia sprężenia, co znakomicie podnosi sprawność 
silnika, szczególnie przy stosowaniu wyżej wymienio- 
nych mieszanek. Czopy tłokowe, jak również wału wy- 
korbionego zostały wykonane nietylko z materjałów 
najlepszych, ale ich same wymiary gwarantują długo- 
trwałą pracę. Tłoki wykonane ze stopu glinowego „Y”, 
a wypróbowane juz niejednokrotnie dają pełną gwaran- 
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U góry: Sprzęgło samochodu. 


Obok: Podwozie samochodu, wi- 
dziane od przodu. 


cję trwałości. Smarowanie przez wprowadzenie 2 pomp, 
jednej osuszającej zbiornik w karterze, drugiej wpro- 
wadzającej olej do części pracujących, zapewnia bez- 
sprzeczne i pewne dziaałnie silnika przy stosowaniu 
nawet gorszych gatunków smarów. Sprzęgło główne, do 
którego dostęp jest gwarantowany przez otwory w kar- 
terze, jest niezmiernie miękkie w użyciu i pewne w dzia- 
Тати. 

Mając na uwadze boczne drogi, po długiem i celo- 
wem rozważaniu zdecydowano, że skrzynka przekład- 
niowa musi posiadać 4 biegi wprzód i 1 wtył. Dźwignia 
posiada takie wymiary i kształt, że przerzucanie odpo- 
wiednich przekładni nie stanowi żadnych trudności. 

Całość zespołów: silnik, sprzęgło, skrzynka przekład- 
niowa jest tak pomyślana pod względem konstrukcji, że 
колбу demontaż może być dokonany w ciągu nie- 
spełna 40 minut, a montaż w czasie około 8 godzin. Jak 
widać z powyższego, remont tych samochodów, nawet 
kapitalny, nie może trwać dlużej jak jeden dzień, a przy 
posiadaniu części zapasowych, może być wykonany sa- 
modzielnie w drodze. 

Osobliwością konstrukcji jest tylny most ruchomy na 
vsi wału napędowego. Gwarantuje on dostosowanie się 
do nierównych terenów, nie wpływając bynajmniej na 
położenie nadwozia, podwieszonego na odwróconych 
półresorach. A 

Trudności, jakie były przy odlewach aluminjowych, 
zostały całkowicie pokonane przez f. Babbit w osobie 
p. Dyr. Stanisława Cholewińskiego, który, przed przy- 
stąpieniem do wykonania, wypróbował wszystkie moż- 
łiwe stopy, wykonał wszystkie charakterystyki fizyczne 
oraz przeprowadził nad nimi badania metalograficzne. 

Osiągnięto przytem wyrost niebywałe rezultaty, bo 
badając różne stopy glinowe, znaleziono stop znacznie 
przewyższający wszystkie pozostałe. Stop ten, о zasad- 
niczym składzie alum. 98%, wykazuje wytrzymałość 
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nie mniejszą od 17 kg./mm* przy wydłużeniu ok. 4% 
(lany). Z tego to stopu wykonane zostały tylne mosty, 
które poddane badaniom dynamicznym wytrzymały 
zwycięsko swoje próby. 

Wykonanie tego samochodu aczkolwiek może bardzo 
uciążliwe, było jednak niezmiernie pożyteczne ze wzglę- 
du na przegląd sił narodowych, kostruktorskich i wy- 
konawczych. Należy tu podkreślić znaczny wpływ wy- 
konania I-go polskiego samochodu przez Centralne War- 
sztaty Samochodowe, które pobudziły niejedne umysły 
do tego, żeby popierać własną konstrukcję i własny 
przemysł. Sfinansowanie pierwszego próbnego samo- 
chodu należy przypisać wierze w jego powodzenie tych, 
którzy się przypatrywali pracy nad stworzeniem pierw- 
szego samochodu w Centralnych Warsztatach Samocho- 
dowych. 

Czuję się w obowiązku nadmienić, że gorąca wspól- 
praca i słowa zachęty od p. mjr. Awita Szuberta spo- 
wodowały to że przystąpiliśmy wogóle do realizowania 
budowy samochodu taniego i wytrzymałego na polskie 
drogi. 

Załączone fotografje zaznajomią czytelnika z kształ- 
tem podwozia i nadwozia. 

Zasadniczo produkować będziemy 2 typy: pół-sporto- 
wy otwarty i karetę turystyczną z możliwością вре: 
dzenia w niej noclegu. 

Obecnie przystępujemy do prób drogowych i po przej- 
ściu pierwszych 10.000 kim. postaramy się z czytelni- 
kami podzielić naszemi spostrzeżeniami, czy założenia 
konstruktora były słuszne, a mamy wrażenie, że takie 
będą, ponieważ jest on wybitnym znawcą sportu samo- 
chodowego. 

Muszę zaznaczyć, że dotychczas z cen kalkulacji 
wstępnej całkowicie nie wykraczamy i mam to prze- 
świadczenie, że samochody te damy do użytku publicz- 
nego w cenie nie wyższej 8000 zł. — Ilość produkowa- 
nych wozów w ciągu roku nie będzie mniejsza od 2.000 
jednostek. 

Cheąc zorjentować sie, kto ewentualnie przystąpiłby 
do wykonania całego zespołu samochodowego mając do- 


Zwrotnice samochodu 
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SPIS FIRM, 

które na ankietę „Przeglądu Samochodowego i Motocy- 

klowego* z kwietnia 1927 r. zgłosiły chęć współpracy: 
т. AUTO — Katowice, Konopnickiej 5. 

2. ВАВВІТ — St. Cholewiński i S-ka, Warszawa, Ka- 
simierzowska 14. 

. CZAJKOWSKI WACŁAW i S-ka — Fabryka wy- 
robów metalowych, Warszawa, Młynarska 33. 

. DROZDOWSKI JERZY — Fabryka akumulatorów, 
Warszawa, Ogrodowa 69. 

I1OSSYB — Żbikowskie Żakłady Stalowe. Sp. Айс, 
Zbików. 

. KOCZALSKI — Zakłady Praemyslu Drzewnego. 
Warszawa, Dobra 81. 

. PAŃSTWOWA SZKOŁA TECHN. W WILNIE — 
Holenderska r2. 

. TOW. DLA PRZEMYSŁU ROLNEGO (ob, Górno- 
śląskie Tow. Przemyst-Ilandlowe) — Sewerynów 6, 
Warszawa. 


b r gd MECHAN. PLAGE: LAŚKIEWICZ— 
ublin. 


ZAKŁADY LAKIERNICZE, KAROL WIERZ- 
BICKI — Warszawa-Praga, Targowa 38. 
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kładnie opracowaną przez nas obróbkę mechaniczną 
oraz zagwarantowane odlewy w firmie „Babbit”, uprzej- 
mie prosimy o złożenie ofert na załączonej karcie. 

Mając na uwadze, że dostarczyć moglibyśmy pierw- 
sze samochody już na okres wiosenny, prosimy również 
o nadsyłanie nam odpowiedzi o chęci nabycia wymie- 
nionego samochodu, ponieważ chcemy się zorjentować 
o ilości sztuk, które mielibyśmy wykonać w najbliższym 
czasie. 

Oczywiście, dajemy gwarancję określonej ilości klm. 
przebytych dróg bez uszkodzenia. Chcąc sprostać ży- 
czeniom elementarnym odbiorców przewidzieliśmy przy 
samej fabrykacji pewną ilość zespołów zamiennych tak, 
aby uciążliwość remontu była sprowadzona do mini- 
mum czasu i kosztu. 
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Tłoki i korbowody 
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„Silnik widziany od przodu, 


Ze względu na to że samochód jest przeznaczony do 
obsługi przez samych właścicieli skonstruowaliśmy od- 
powiednie garaże z blach żelaznych ocynkowanych, któ- 
re mogą być z łatwością ustawione w podwórzach lo- 
mów. 

Wszystkim tym, którzy już na skutek pierwszego na- 
szego wezwania zgłosili swój akces do pomożenia nam 
w tej sprawie czujemy się w obowiązku wyrazić głębo- 
kie podziękowanie widząc w ich czynie obywatelskie 
postępowanie, aczkolwiek: może nie skorzystaliśmy z ich 
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Charakterystyczne umocowanie resorów. 


usług, ale sama chęć do pomożenia polskim wysiikom 
była dla nas bodźcem do ich zrealizowania. 

Czuję się w obowiązku od wszystkich pracujących 
przy budowie samochodu podziękować p. Redaktorowi 
Wallmodenowi za współpracę w tym kierunku, ponie- 
waż „Przegląd Samochodowy i Motocyklowy” ułatwił 
nam w calem tego słowa znaczeniu porozumienie pomię- 
dzy poszczególnemi współpracującymi Zakładami. 


T. Paszewski 
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Podwozie z boku. 
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Ш. Prace polskich konstruk- 


torów 


6. Twórczość inż. Tad. Tańskiego. 

7. Silnik birotacyjny inż. K. Brzeskiego. 
8. Silnik lotniczy mir. Petera, 

9. Silnik inż. Zalewskiego. 
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TWORCZOŚĆ INŻ. TADEUSZA TANSKIEGO 


Czołową postacią naszego świata konstrukcyjne- 
go samochodowo-lotniczego jest inżynier Tadeusz 
Tański; człowiek nadzwyczaj ruchliwy, wiecznie we- 
soły i żartujacy, jest synem znanego artysty malarza 
Czesława, pioniera początków lotnictwa polskiego. 

Otrzymawszy wykształcenie średnie w Warszaw- 

skiej 7 kl. Szkole Handlowej, inż. Tański kończy 
wyższą Szkołę Elektryczności w Paryżu i pracuje 
2 lata nad doświadczenia- 
mi naukowemi ze swym 
profesorem szkolnym, sła- 
wą automobilizmu Francji, 
Ludwikiem Lacoin. 


Rozpocząwszy samo- 


' 


dzielne ргасе konstruktor- £ 


skie tworzy dla różnych j 
firm szereg silników, sa- 
mochodów, czołgów, cią- 
gówek і t.p. 

W roku 1915 produkuje 
masowo sprężarkę silniko- 
wa dwusuwowa własnego 
patentu dla osiarkowywa- 
nia winnic. 

W roku 1916 jest twór- 
cą największego podów- 
czas silnika lotniczego 12-0 
cylindrowego o mocy 520 
KM. przeznaczonego dla 
wsdnopłatowców. 

W r. 1917 produkuje masowo silnik dwusuwowy 
swego pomysłu dla stacyj radjowych na płatowcach. 

W roku 1918 patentuje i wykonywa bardzo cie- 
kawy silnik lotniczy wirujący „Wir“ dwusuwowy 
o 4 cylindrach. 

W 1919 roku rzuca swoje stanowisko we Francji 
Wobec grożącej ofensywy bol- 
Sekcji Wojsk 


i wraca do kraju. 


szewickiej, pracując w ówczesnej 
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Inż. Tański z silnikiem 0,2-Р który przebył tysiąco- 
godzinnuą próbę bez zatreymania. 
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Samochodowych, inż. Tański poza swoją codzienną 
pracą, zabiera się gorączkowo, w ciężkich prymi- 
tywnych warunkach, do budowy samochodów pan- 
cernych z tarcz okopowych na podwoziach Ford'a. 

Samochody te w liczbie około 20 szt., doskonale 
obmyślane w stosunku do możności wykonawczych, 
zdobyły na froncie cały szereg odznak i chlubnych 
rozkazów. Inż. Tański sam bierze udział w wal- 


kach i otrzymuje za swo- 


ją działalność rozkaz po- 
chwalny Naczelnego Do- 
wództwa. 

Po zawieszeniu broni, 
Tański 


w Stowarzyszeniu Mecha- 


inż. opracowuje 


ników Amerykańskich cią- 
gówkę (traktor) rolniczą 


i samochód ciężarowy. 
Następnie pracując w Cen- 
tralnych Warsztatach Sa- 
mochodowych MSWojsk 
stwarza wr. 1922 samochód 
wojskowy „C. W.S. T-1*, 
który z doskonałemi wy- 
nikami bierze udział w ca- 
łym szeregu rajdów ikon- 
kursów turystycznych oraz 
wojskowych, przebywając 
próbną przestrzeń około 
70.000 kilometrów nie wy- 
kazawszy wad konstrukcyjnych. 

Samochód ten, będąc naówczas znacznym postę- 
pem w stosunku do samochodów zagranicznych, 
posiada szereg zalet niedorównanych jeszcze dotąd 
w konstrukcji cudzoziemskiej, między innemi bar- 
dzo daleko posunięte ujednostajnienie części, małą 
ilość organów, wielką łatwość obróbkową, odlewni- 


с2а, montażową i t. p. 
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Sprężarka silnikowa do osiarkowywania winnic. 


W roku 1926 inż. Tański konstruuje mały silnik 
2 cylindrowy przeznaczony dla obsługi wojskowych 
stacyj radjowych nadawczo-odbiorczych. Silnik ten 
w roku 1927 odbył zdumiewającą próbę wytrzyma- 


łości, działając pod normalnem obciążeniem, bez ja- 


Silnik wirujący „Wir“. 
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Silnik dla stacji radjo na platowcach, 


kiegokolwiek zatrzymania, 1000 godzin, a po roze- 


braniu go stwierdzono, że jest w doskońałym sta- 


nie i gotów do dalszego działania, 


Silniki te, 


dla różnych zastosowań, produkowane 


są masowo przez C. W. Sam. 


W r. 1928 został opracowany przez 
inż. Tańskiego dla C. W. 5. nowy 
samochód 4 cylindrowy typu popular- 
nego mocy 10 KM., którego budowa 
jest już w toku. 

W miesiącu marcu r.b. został opra- 
cowany w rekordow krótkim: czasie 
silnik lotniczy 80—100 K.M. syste. | 
inż. Tańskiego dla firmy „Babbit oraz 
na rok przyszły wykończony silnik 
8 cylindrowy samochodowy C №. S. 

Urzeczywistnienie realizacji fabrycz- 


nej tych dwuch ostatnich opracowań 


prowadzi znany ze swej niezmordowa- ` 


nej energji inżynier Tadeusz Paszewski, 
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Silnik „Wir“ w ruchu, 


Udało nam się zdobyć dla czytelników dokładne 
plany i fotografje opisanych maszyn. Mówią one 
same za siebie, przekonywując najlepiej wątpiących 
w to, że w Polsce możemy podjąć się własne- 
go opracowania zespołów precyzyjnych takich, jak 


samochody i silniki lotnicze, 


Silnik lotniczy узо K. M. ra cyl. poziomych 130 x 160. 


Silnik CSW. T-r, widziany ге strony w dechn. 


Silnik CWS. T-/, widziany г przodu, 
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Samochód pancerny „ЕТ-В 
Mod. 1920 roku. 


Samochód CWS, 7-1 


a wizyłą w Chorzowie. ` 
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SAMOCHODOWY 
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SAMOCHODY PANCERNE INŻT. TAŃSKIEGO 
„FORD”MODEL 1920R. 


Samochód pancerny typ FT-B mod. 1920 r. Opancerzony jest płytami 7 mm grubemi, zabezpieczającemi w 85%, od strzału 
kulą S. M. K. Mauser MI 95 długi z odległości 100 mtr. Promień działania 250 klm. Szybkość max. 50 klm/godz. Najmniejszy 
promień skrętu 4,100 mtr. Najbliższy strzał ku przodowi 5.000 mtr. Uzbrojenie jeden KM 0,8-15 zaopatrzony w 1250 ładunków, 
zapas 25 granatów ręcznych. Ciężar bojowy 1160 kg. Obstrzał 360%. Osłonięcie pancerne 85°/ Załoga 2 ludzi. Największa 


sylwetka celu 3 m.? 460. Maskowanie, malowanie na kolor ochronny. Kąt przewrócenia podłużnie 509, poprzecznie 36°. 
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SILNIK .TK-7` 
80-100 MC 


1923 В. 
SYST. INZ. Т. TANSKIEGO 
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Silnik lotniczy TK-7 posiada 7 cylindrów o układzie gwiazdowym średnicy 100 mm i skoku 130. 
Cylindry prasowane są wszystkie razem z dwu połówek gwiazdowych i spawane wzdłuż całego 
spojenia elektrycznością. Korbowody 6-ciu cylindrów przymocowane są do korbowodu matkowego, 
wprawiajacego w ruch jedną otwartą korbe watu, zaopatrzonego w odpowiednią przeciwwagę. Roz- 
rząd odbywa się przy pomocy tarczy garbowej, wprawianej w ruch zespołem kół zębowych i czołowych 
o przekładni 8: 1 kręcącej się w tym kierunku, co wal korbowy. Garby o skoku 9 mm podnoszą 
popychacze, zaopatrzone w rolki 25 mm średnicy, przekazujące ruch przy pomocy drążków dzwigniom 
zaworowym. Średnica zaworów 50 mm, zawory ujednostajnione i zaopatrzone w podwójne sprę- 
żyny. Oliwienie przy pomocy dwuch pomp trybowych i dwuch sączków o powierzchni sączącej 50 
cm* każdy. Zapalanie podwójne magnetami Scintilla MN7D. Karburator: Zenith 60A. Zapewnioną 
jest latwa rozbieralność wszystkich ważniejszych zespołów silnika bez zdjęcia silnika z płatowca. 
Całkowite łożyskowanie na łożyskach kulkowych. 
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Samochód C WS. Т-1. posiada 
następujące charakterystyki: 


SILNIK: Silnik 4-ro cylindrowy 
90X120. Objętość skokowa ogólna 
3 litry. Moc przy 3.000 obr/min. 
61 KM. Rozrząd górny, poruszany 
zapomocą drążków i dźwigni. Zawo- 
ry średnicy 44 mm. Przewody śre- 
dnicy 40 mm. Wał korbowy na 3-ch 
panewkach gładkich. Panewki kor- 
bowodowe 42X50. Wał rozrządczy 
na trzech tulejach bronzowych. Na- 
pęd rozrządu pomp: oliwnej i wodnej, 
wentylatora, regulatora, prądnicy 
i magneto uskutecznia się przy po- 
mocy tylko 3 kół zębatych skośnych 
o mod. 3,5. Przewody oliwne zro- 
bione z rur stalowych, ciagnionych, 
spawanych i zalanych w odlewie 
aluminjowym. Karter zaopatrzony 
jest w 2 obszerne otwory wlewowe, 
zabezpieczone siatkami i służące ja- 
ko powietrzniki. Rurociąg karbura- 
tora zaopatrzony jest w podgrze- 
wacz wodny. 

SPRZĘGŁO: jednokrążkowe kom- 
pensowane, suche. Powierzchnia cier- 


nia 830 cm?. 


SKRZYNIA: 4-ro przekładniowa o kołach mod. 3,5 zaoptrzona jest w hydrauliczny mechanizm serwo- 


hamulcowy, wprowadzany w ruch przy pomocy pompy mimośrodowej, mieszczącej się w wale wyjścio- 


wym. Skrzynia posiada: zamek uniemożliwiający niepowołanej osobie uruchomienie samochodu, napęd 


licznika i obsadę hamulca ręcznego. 


MOST TYLNY: o przekładni 4,75:1 zaopatrzony jest w uzębienie spiralne systemu Gleason'a, wszystkie 


jednakowe łożyska rolkowe systemu CWS, półosie odciążone. 


KIEROWNICA: ślimakowa, cała na łożyskach kulkowych. 
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SAMOCHÓD см5, ТҮР 7.1" 


SYSTEM Т. TANSKIEGO. 
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OŚ PRZEDNIA prasowana o osiach zwrotnych obejmujących, zaopatrzona jest w hamulce całkowicie ujednostajnione z hamulcami tylnemi śr. 400 mm. 
Najmniejsza wysokość nad ziemią 24 cm. Ogumienie 860X160 lub Bibendum 16x50. 
Całkowite opróżnienie wody chłodzenia jednym 


Ciężar całkowity podwozia 1150 kg. 


Rozstaw КО} 1.400. 
Zamienność poszczególnych cylindrów. 


PODWOZIE: Rozstawienie osi 3 mtr. 400. 
GŁÓWNE ZALETY SAMOCHODU. Wyjątkowo staranne i miękkie zawieszenie (resory tylne 1.500 dł.) 
kranem. Elastyczna kierownica. Jeden rodzaj gwintu oraz możność rozbierania całego samochodu jednym kluczem płaskim. 
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Silnik T-8-1 jest silnikiem opracowanym według najnowszych kierunków budowy samochodowej. Cylindry stanowią jeden blok żeliwny bardzo zwięzły (długość 700 mm.) tworzący jednocześnie sztywną 
ostoję karterową dla wałów rozrządczego i korbowego. Wał korbowy łączony z dwuch wałów 4-0 cylindrowych oparty jest na 3-ch dużych łożyskach kulkowych. Karter dolny służy jako powierzchnia 
korytek smarowniczych korbowodów oraz jako zbiornik oliwy o pojemności 6 litrów. Pompa trybowa czerpie z tego zbiornika oliwę poprzez obszerny stoczek tłocząc ją przez własny wałek napędowy 
do komór zaworowych. Stamtąd oliwa przecieka do wszystkich organów silnika pod własnym ciężarem. Klasyczny rozrząd boczny otwiera zawory w głowicy typu „Ricardo“ jednolitej dla wszystklch 
8 cylindrów o wklęśnięciach poddanych obróbce. Na przodzie silnika koło napędowe pasem gumowo-bawełnianym wprawia w ruch wentylator oraz pompę wodną obsadzone na jednym wale. Rozruch 
zapewniony jest przez maszynę prądnicowo-silnikową. Karburator posiada sączek powietrzny „Tecalemit“. Zapalanie odbywa się przy pomocy zapalacza „Scintilla“. Obszerne włazy boczne służące 
jednocześnie jako powietrzniki pozwalają na swobodne montowanie kortbowodów bez rozbierania karteru. Wskaźnik poziomu oliwy posiada przewód do tarczy aparatów na desce przy kierowcy. Srednica 


cylindrów wynosi 69 mm. Skok 100 mm. Ogólna objętość skokowa 3 ltr. Stopa sprężenia 5. 
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ZESPÓŁ SILNIK0W0-PRADNICOWY С. W.S. O2P 
STACJI RADJO-NADAWCZO ODBIORCZEJ К.К.А. 
SYSTEM T.TANSKIEGO 
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Silnik O.2.P. posiada dwa jednakowe cylindry o układzie poziomym przeciwbieżnym, chłodzone powietrzem, i komorze zaworowej bocznej, Wymiary 50X70 dają ogólną objętość skokową 396 ст. 
Moc przy 2,600 obr/min wynosi 4,75 KM. Stopa sprężenia 2,75. Wał korbowy па 2-ch tulejach bronzowych. Od strony rozruchu posiada odsrodkowy regulator szybkości. Napęd całego rozrządu 
i magneto uskutecznia się przy pomocy tylko 2-ch kół zębatych. Oliwienie zapewnia pompa mimośrodowa czerpiąca oliwę z dolnej części karteru tworzącej niezależny zbiornik, zaopatrzony we 
wskaźnik poziomu. Koło rozpędowe tw» ү wentylator chłodzący cylindry. Ogólna ilość części silnika wynosi 137 sztuk. Jest to jedna z najmniejszych ilości części w tego rodzaju silnikach. Silnik 
posiada we wszystkich swoich zespołach tylko 2 typy gwintów: świecowy 18X 1,5 i gwint 8X1,25. Ciężar zespołu stacji wynosi 68 kg. Zapas benzyny 5 litrów. Zapas oliwy 1 litr. Napęd prądnicy 


pasem gumowym. Tłumik w podstawie. Karburator typu CWS. Magneto Scintilla. 
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Części silnika ins. Brzeskiego. 


SILNIK BIROTACYJNY INŻ. H. BRZESKIEGO 


Inż. Henryk BRZESKI poświęcił się 
konstrukcji silników spalirowych juz od 
reku 1897 w czasie swych studjów poli- 
technicznych. W roku 1898 skonstruo- 
wał pierwszy swój silnik, zastosowany 
do samochodu. Następnie opatentował 
szereg pomysłów z dziedziny elektro 
techniki: sposób kompensacji reakcji 
twornika dla maszyr, dynamoelektrycz- 
nych. system regulacji lamp iukowych. 
lampy łukowe bez mechanizmu do regu- 
lacji (patent zakupiony przez firmę Edi- 
son i Co.) i inne. W roku 1907 inż. Brze- 
ski zbudował w Zakładach Daimlera 
w Wierer Neustadt pierwszy silnik na 
nasadzie birotacji. Był to silnik o ukła- 
dzie gwiaździstym o mocy 70 KM. 
W dalszym ciągu inż. Brzeski poświęcił 
się udoskonaleniu zasady birotacji i po 
zwalczeniu wielu trudności osiągnął bar- 
dzo dodatnie rezultaty. Obeenie silı iki 
inż. Brzeskiewo budowane sa w Polskich 
Zakładach SKODY i mamy nadzieję, że 
w niedługim czasie będziemy mogli po- 
informować czytelników i szczegółowo 
opisać budowę tych silników w ostatecz. 
nej konstrukcji, tymczasem oddajemy 
glos konstruktorowi. 


W roku 1914, na samym początku 
wojny światowej  skonstruowałem 
silnik birotacyjny, o zupełnie no: 
wym układzie cylindrów, równolegle 
do osi wału korbowego. stosując w 
tym celu nowy element konstruk- 
cyjny, obmysłany przezemnie juz 
w roku 1927. 

Silnik ten był pierwszą realizacją 
postawionych sobie wówczas postu - 
lutów, a mianowicie: uzyskania dla 
silników wielocylindrowych teore- 


tycznego zrównoważenia mas (tak. 


statycznego, jak i dynamicznego), 


zmniejszenia wagi silnika przy danej 
mocy. oraz uzyskania przy danej 
mocy i wadze możliwie niskich obro- 
tów, nie więcej jak 1200 dla śmigła, 
a to w celu wyzyskania najlepszej 
sprawności śmigła, właśnie w tych 
granicach leżącej. 

Mogę powiedzieć, że od roku 1914 
pracowałem, z małemi przerwami, 
bezustannie nad rozwojem tego ukła- 
du. Mój prototyp z r. 1914 ukoń- 
czony został w roku 1925, po zwal- 
czeniu wielu przeszkód, z których 
najboleśniejszą była ignorancja tych, 
którzy pierwsi powinni byli tę rzecz 
poprzeć. 

Dopiero, gdy otrzymałem zapro- 
szenie z Dep. IV M. 8. Wojsk., a na- 
stępnie po zawarciu umowy z p. Le- 
skim, Dyr. „Pocisku*, sprawa bu 
dowy mych silników przybrała bar- 
dziej realne kształty. L O. P. P. 
przyszła mi wówczas z wydatną po- 
mocą, uchwalając w formie opro- 
centowanej pożyczki, subsydjnm na 
dalszą, seryjną budowę mych silni- 
ków. 

Oto zasadnicze założenia, na ja- 
kich opiera się moja konstrukcja. 

Silniki rotacyjne o układzie 
gwiaździstym, których typowym 
przedstawicielem jest silnik Gnome- 
Rhóne, oraz wszystkie inne typy 
stałych silników lotniczych, posia- 
dają wady mniej-więcej sobie wspól- 
ne, i tak: 

1. Wysokie ciśnienie tłoka na 
ścianki cylindra, a zatem wysokie 
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straty na tarcie. dochodzące do 20% 
-— 80% mocy silnika. 

2. Chyżość maksymalna w tych 
silnikach nie leży w połowie skoku 
tłoka, zatem reakcja mas jest w gór- 
nem i dolnem położeniu tłoka różną, 
to powoduje niemożliwość dokła- 
dnego zrównoważenia mas, jak rów- 
nież momentów szkodliwych pod 
czas ruchu silnika; wady te powodu. 
ja tak bardzo unikane піеретріе- 
czeństwo rezonansu drgań i t. zw 
obrotów krytycznych. Są to wady 
wszystkich silników o układzie kla- 
sycznym wału korbowego. Wady te 
przezorny konstruktor jest w moż- 
ności sprowadzić do minimum, nie- 
mniej jednak istnieją one zawsze 
i ograniczają liczbę obrotów wzglę: 
dnie chyżości tłoka. 

3. Konieczność stosowania dużej 
liczby cylindrów dla uzyskania ko- 
niecznego minimum równomierności 
obrotów śmigla, o ile nie jest zasto- 
sowana redukcja obrotów śmigła, 
która to znowu ogromnie zwiększa 
koszt, ciężar i pewność pracy sil- 
nika, pewność ta bowiem zależną 
jest od większej ilości  wprzęgnię- 
tych do pracy elementów. 

4. Smarowanie przedstawia w po- 
wyższych silnikach trudności duże, 
szczególnie w osiągnięciu pewności 
działania tego smarowania. 

Wady powyższe w układzie me- 
go silnika są częściowo w zupełności 
usunięte, lub też daną jest możliwość 
do zmniejszenia ich w daleko wyż- 
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szym stopniu, jak to było możliwe 
w dotychczasowych klasycznych 
układach, a więc: 


1) Oiśnienia tłoków na ścianki 
cylindrów podczas pracy prawie że 
nie istnieją, wchodzi tu jedynie ci- 
Śnienie sprężyn tłokowych, co przy 
doborze odpowiedniego kształtu tło“ 
ka da się sprowadzić do 15% tych 
strat w silnikach o układach dotych- 
czas używanych. 

2) Przy zastosowaniu  birotacji 
można zresztą zmniejszyć te reakcje 
przy zachowaniu tych samych co i 
w innych silnikach ilości obrotów, 
do jednej czwartej tych reakcyj. 
Byłem zatem w możności bez nie- 
bezpieczeństwa zwiększyć dwukro- 
tnie obroty silnika, zachowując ten 
sam. stopień bezpieczeństwa jak i 
w silnikach o zwykłym układzie. 


4) Przy dalszem zastosowaniu bi- 
rotacji osiągnąć można dostateczną 
równomierność obrotów śmigła już 
przy zastosowaniu trzech cylindrów. 
gdyż wówczas silnik działa jak 
sześciocylindrowy. 


5) Przy zastosowaniu birotacji i 
układzie równoległym cylindrów do 
wału korbowego osiąga się możli- 
we minimum wagi silnika w stosun- 
ku do jego mocy. Prototyp meg» 
silnika z roku 1925 wykazał ten sto- 
sunek wprost jako rekordowy, mia- 
nowicie osiągnięto w nim 370 gra- 
mów ciężaru silnika na jednego ko- 
nia mocy, do tego dla małej jedno- 
stki silnika (98 KM, 36 kg.). 


6) Napełnianie cylindrów przy 
zastosowaniu bardzo wysokich szyb- 
kości tłoka uzyskać można, w ukła- 
Gzie mego silnika, bez użycia kom- 
presorów o wiele wyższe niżli to jest 
możliwe w innych silnikach, dzięki 
niezwykle krótkim drogom dla 
mieszanki między dyszą karburato- 
ra a zaworem ssącym, bezwzględną 
i symetryczną długością tych drób, 
oraz dzięki działaniu centryfugalne- 
mu przewodów prowadzących mie 
szankę do zaworów. 

1) Rozrząd (sterowanie zaworów) 
ma do pokonania nierównie mniej- 
sze masy przy wielkich przyspiesze- 
niach. W układzie mym brak wszel- 


U góry: Blok cylindrowy. W środ- 

ku: Wał wykorbiony i pająk. Na 

dole: Szczegół mechanizmu silnika 
birotacyjnego inż. Brzeskiego. 
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kich powikłań w rozrządzie w zwią- 
zku z rozszerzaniem się cylindrów 
oraz innych elementów pośredniczą- 
cych przy sterowaniu zaworów. 

8) Reakcje giroskopijne śmigła 
jak i wału korbowego są w moim 
układzie prawie zniesione wskutek 
przeciwnych obrotów cylindrów. 

9) Smarowanie umożliwione jest 
bez użycia jakichkolwiek osobnych 
przewodów w obrębie silnika, za” 
wsze świeżą oliwą  doprowadzaną 
pod odpowiedniem dla każdej części 
*rącej się ciśnieniem. Prócz tego tło- 
ki dokonywują podezas działania 
silnika poza ruchami posuwistemi, 
jeszcze wolne ruchy obrotowe koło 
swej osi, rozcierając w ten sposób 
bardzo skutecznie, doprowadzany 
do nich smar, po całej gładzi cylin- 
dra. 


Silnik mój odznacza się bardzo 
dużą wydajnością cieplną. Wydaj- 
ność ta zależy od kształtu główki, 
od wysokości sprężania mieszanki 
przed spaleniem, od stosunku roz- 
pylonego paliwa do powietrza, od 
dokładnego  zmieszania rozpylonej 
benzyny z powietrzem, od mniej lub 
więcej energicznego ruchu wirowe- 
go wessanej mieszanki, od punktu, 


w którym następuje zapalenie mie- 
szanki, a ostatecznie od stopnia na- 
pełnienia cylindra w czasie okresu 
ssania. Te wszystkie warunki sta- 
rałem się w mym silniku w możli- 
wie dokonałym stopniu przez celo- 
wą i konsekwentną budowę osią- 
gnąć. 

Spręż mieszanki wynosi 6 atmo- 
sfer i to z zupełnem pominięciem 
niebezpieczeństwa detonacji, główka 
bowiem i tłok sporządzone są z two- 
rzywa o bardzo znacznej pojemności 
cieplnej oraz wysokiej zdolności 
przewodzenia ciepła, przyczem two- 
rzywo to posiada. bardzo mały cię” 
żar właściwy (1,7), można więc by: 
ło zastosować, bez obawy zwiększe- 
nia ciężaru silnika oraz mas będą: 
cych w ruchu, tak na dno tłoka, jak 
i na ścianki główki spalinowej bar- 
dzo duże przekroje. Kształt główki 
spalinowej jest kulisty, połączony 
z cylindrem szyjką cylindryczną o 
pewnych wymiarach, tłok zaś do- 
chodzi w cylindrze aż do wylotu tej 
szyjki, tak, że spalanie mieszanki 
odbywa się właściwie w samej kuli- 
stej główce spalinowej. Zawory 
wpustowe i wypustowe są umiesz- 
czone naprzeciwko siebie i stano- 
wią część powierzchni kulistej głów” 
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ki. Świecę umieszczono w osi sy: 
metrji cylindra i główki, między za- 
worami. W czasie ssania mieszan- 
ka przypływa z karburatora przez 
odpowiednio skonstruowną oś sito- 
wą, będąc wraz z cylindrami silni- 
ka w rotacji, w ten sposób mieszan- 
ka już przed wejściem do główki 
cylindrów jest doskonale zmieszana, 
a podczas przepływu przez zawory 
znajduje się w silnym ruchu wiro- 
wym, który to ruch jest w czasie su- 
wu sprężania, wtłaczającego mie- 
szankę do główki, jeszcze bardziej 
spotęgowany, a to dzięki zastosowa” 
niu szyjki łączącej główkę z cylin- 
drem. Podczas takiego ruchu mie- 
szanki, zapłon następuje prawie we 
wszystkich częściach komory spali- 
nowej bez umożliwienia utworzenia 
się fali, powodującej detonację 

Wszystkie te warunki realizują: 

1) Uniemożliwienie detonacji mi- 
mo wysokiego stopnia sprężania. 

2) Wielką szybkość spalania się 
miezanki już w samej główce spali- 
nowej. 

8) Możliwość spalania ubogich 
mieszanek w krótkim czasie, bez 
wleczenia się spalania podczas suwu 


pracy. 
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4) Ogólnie zaprojektowane pro- 
wadzenie gazów i mieszanki oraz od- 
powiednie czasy otwarcia przyspie- 
szenia oraz zamknięcia zaworów ssą- 
cych w stosunku do skoku tłoka, 
gwarantują wysoki stopień паре!. 
nienia podczas okresu ssania. W ten 
sposób osiągnięto przy 2500 obro- 
tów na minutę 30 KM efektywnych 
z jednego litra pojemności cylin- 
drów. 

5) Niezwykle wysoką wydajność 
mechaniczną oraz trwałość całego 
mechanizmu osiągnięto: 

a) przez bardzo małe tarcie tłoka 
o ścianki cylindra, a to z powodu 
braku ciśnień bocznych tłoka, które 
to cylndry posiadają gładź cemen. 
towaną, hartowaną i szlifowaną. 

b) zastosowanie do wszystkich 
części obracających się łożysk kul- 
kowych i rolkowych, niewrażliwych 
na ewentualne zmniejszenie się do- 
pływu smaru. 

c) zastosowanie konsekwentnego 
napędu rozrządu zaworów, odpowie- 
dnio ukształtowane kciuki kierowni- 


cze, niezwykle małe masy popycha- 
czyi t. d., wyzyskanie sił odśrodko- 
wych oraz zastosowanie ruchów: har- 
monicznych i odpowiednich przy- 
spieszeń dla zaworów jak również 
małe straty wskutek pracy zasysa- 
nia. 

d) doskonale przeprowadzone sma 
rowanie i brak nacisków martwych, 
zwykle odkształcających wał kor- 
bowy, jak to ma miejsce w ukła- 
dach klasycznych innych silników. 

e) małe oddziaływania mas, bę- 
dących w ruchu. 


Wszystko to realizuje wysoką 
wydajność mechaniczną, która do: 
chodzi do 94%. 

Reasumując poprzednio wyłusz- 
czone cechy konstrukcyjne, silnik 
mojego układu cechują następują- 
ce zalety: wysoka wydajność ciepl- 
na, a więc wielka oszczędność w zu- 
życiu paliwa, nieprzekraczająca 220 
gr. na konia/godzinę; wielka oszczę: 
dność w zużyciu smarów —- około 
б — 10 gr. na konialgodz.; wysoka 
wydajność mechaniczna całego ukła: 


du, dochodząca do 94%; lekkość 
(około 400 gr. na konia); bezwzględ- 
ne teoretyczne zrównoważenie wszy: 
stkich mas, będących w ruchu oraz 
brak t.zw. obrotów krytycznych; 
możliwość zmiany obrotów śmigla 
podczas pracy silnika bez użycia 
przekładni oraz nizka liczba obrotów 
śmigła od 1200—1700 obr. odnośnie 
do 125 — 150 KM mocy silnika, 
t. j. w granicach najlepszej skutecz- 
ności śmigła; wysoka trwałość i pe- 
wność pracy silnika; daleko idąca 
redukcja oddziaływań  giroskopij 
nych śmigła oraz blizko do śmigła 
posunięty Środek ciężkości całego 
układu silnika — wszystko to ra- 
zem gwarantuje wielką zwrotność 
płatowca; małe wymiary wewnętrz- 
ne silnika, zatem mały opór cza 
wy oraz duże pole widzenia wia р!- 
lota; wskutek odpowiedniego obu- 
dowania gazy spalinowe wyrzucane 
są pod samolot, a spokojny, bez- 
względnie cichy chód silnika pod- 
czas pracy nie męczy pilota. 


Henryk Brzeski 


Silnik inż. Brzeskiego zmontowany. 
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Zakłady „Autoremont“, które od dłuższego czasu pro- we użyte do silnika, który obecnie jest w budowie, są 
wadzą remont silników lotniczych dla wojska, rozpo- wszystkie pochodzenia krajowego: części kute w stamie 
częły obecnie na zamówienie Dep. IV. M. 8. Wojsk. bu- z grubsza obrobionym dostarczyła Huta Bismarka, odle- 
dowę silnika lotniczego wg. projektu i opracowania mjr. wy aluminjowe wykonała firma Babbit, pozostsie części 
Petera. oraz montaż silnika przeprowadza firma „Autoremont“. 

Myślą przewodnią przy budowie tego silnika było za- Silnik będzie zaopatrzony w dwa iskrowniki Scintilla 
projektowanie konstrukcji w zastosowaniu do krajo” 7 MN. Silnik będzie odpowiadał następującym wyma” 
wych środków i możliwości fabrykacji. Części składo ganiom, postawionym przez M. S$. Wojsk.: 
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Moc nominalna 80 K. M. — Obrotów na min. 1500 —. 


stopień sprężania 5 — ilość cylindrów 5—7 — średnica 
silnika nie większa od 1 m. — chłodzenie powietrzem 
— zużycie paliwa przy obciążeniu silnika w granicach 
7/10 mocy nominalnej —. 10/10 mocy nominalnej nie 
większe od 250 gr. 1 KM. 1 g. — rodzaj paliwa benzyna 
ciężar gat. 120 — smar olej mineralny krajowy — wa- 


ga silnika niewiększa od 135 kg. — iskrowniki Scin- 
tilla. 
OPIS OGÓLNY: Chłodzenie powietrzem — ilość су- 


lindrów N=7 — Ilość obr./min. n=1500 — Skok 


S = 116 — Średnica D=-100 — Objętość skokowa je- 
dnego cylindra q==0,910 1 — Objętość skokowa całko- 
wita Q—=6'37 1 — Stosunek sprężania = 5 : 1 — Obję- 
tość przestrzeni dawkowej 0,225 1 — Powierzchnia tło- 
ka s=785 em”. 

System smarowania: Panewka korbowodu i dolne 
czopy korbowodów pod ciśnieniem, gładzie cylindrowe, 
górne czopy korbowodów i łożyska kulowe roztryskiem. 
wahaki zaworowe system Tekalemit. Przeniesienia da 
wałka obrotomierza 1 ; 1. 

DEIN. 
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SILNIK LOTNICZY „AVIA“ W.Z.7 


Silnik ten konstrukcji inż. W. Za- 
lewskiego i zbudowany jako proto- 
typ przez wytwórnię maszyn prece- 
zyjnych „Avia? w Warszawie, po- 
siada następujące charakterystyki. 
Ukiad gwiazdowy 7-mio cylindro- 
wy, chłodzony powietrzem, o nomi- 
nalnej mocy 80 K. M. przy 1800 
obrotach na mimutę, sprężeniu 5,6, 
pojemności 5.85 1. i wadze 115 kg. 
Główną cechą odróżniającą silnik 
ten od innych silników tej samej 
kategorji, jest bardzo prosta kon- 
strukcja i mechanizm rozrządczy, 
przy którym sterowanie zaworów 
ssących i wydechowych, uskutecz- 
nia jedna tarcza kułakowa z poje- 
dyńczemi drążkami popychającemi 
i dźwigniami zaworowemi dla każ- 
dego cylindra. 

Pierwszy egzemplarz silnika „Avia” 
W. Z. 7. posiadał cylindry składające 
się z cienkich tulei stalowych oble- 
wanych warstwą aluminjum tworzącą komory zawo- 
rów, żeberka chłodzące i wieńce mocujące cylindry do 
karteru. Ten pierwszy silnik odbył już kilkunasto-go- 
dzinne próby odbiorcze na hamowni, jest obecnie pró- 
bowany w locie na płatowcu szkolnym polskiej kon: 
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strukcji inżyniera K. Bartla. Drugi egzemplarz tego 
silnika posiada cylindry stalowe, wytoczone wraz z że- 
berkami z jednego bloku, z nakręcanemi na gorąco gło- 
wicami aluminjowemi w rodzaju amerykańskiego sil- 
nika Wright. Modyfikacja ta dała korzystniejsze chło- 
dzenie i zmniejszenie wagi cylindrów. 

Silnik „Avia“ W.Z.7. zbudowany całkowicie z. krajo- 
wych materjaiów i obliczony na krajowe materjały pe- 
dne (olej mineralny Galkar) będzie mógł z powodze- 
niem zastąpić używane dotąd u mas do samolotów 
szkolnych silniki wirujące francuskie „Le Rhone“, po- 
nieważ poza niniejszą wagą własną posiadając smaro 
wanie obiegowe, jest ekonomiezniejszy w użyciu. 

Poniżej następuje krótki opis konstrukcji silnika. 

Silnik „Avia“ W.Z.7. posiada karter aluminjowy 
z trzech części, pozatem z aluminjum wykonane są tło 
ki, rury ssące i wydechowe, kondensator oliwy i kor- 
pus pompki smarowej. Wał korbowy dzielony wykona: 
ny jest ze stali chromoniklowej i osadzony na dwu ło- 
żyskach rolkowych i jednem bronzowem, wylanem 
komopzycją. Przednia pokrywa karteru mieści kulko. 
we łożysko oporowe wału, dla śmigieł ciągnących. Na 
wykorbieniu wału osadzony jest na dwu łożyskach rol- 
kowych główny korbowód, z którym łączy się zapomo- 
cą czopów, 6 małych korbowodów. Tłoki aluminjowa 
typu krzyżulcowego posiadające po 3 pierścienie tłoko- 
we łączą się z korbowodami za pośrednietwem czopów 
osadzonych całkowicie obrotowo. W tylnej części kar” 
teru mieści się kolektor gazów ssących, komunikujący 
się za pośrednietwem rur ssących z zaworami poszcze- 
gólnych cylindrów, za kolektorem osadzona jest na 
łożysku bronzowem tarcza kułakowa sterująca za po- 
średnictwem T-miu rolek i drążków popychających, 
zawory każdego cylindra. Dźwignie zaworowe i wałek 
mimośrodowy do napędu pompy oliwnej osadzone są na 
łożyskach kulkowych. Na tylnej pokrywie karteru 
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umocowane są dwa iskrowniki Scintilla typ. M.N.7.D. wór, który pozwala wyregulować jej wydajność. Nadto 
u dołu pompka oliwna i podwójny karburator Zenith karter pompy oliwnej spełniający rolę zbiornika gorą- 
typ 86. D. С, Pompka oliwna tłokowa doprowadzają- сеј oliwy, ściekającej z karteru, podgrzewa gazy ssące 
ca oliwę pod ciśnieniem do wału korbowego i wypom- przy przejściu tychże z karburatora do kolektora w kaz: 
powująca zużytą oliwę z karteru, zaopatrzona jest w za” бетте. 
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POLSKIE ZA KEADY SKODY 


Inż. Tadeusz Heyne, Nacz. Dyr. Polskich Zakładów Skody. 
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Polskie Zakłady Skody 8. A., po- 
wołane do ożywienia dużego prze- 
mysłu silników lotniczych, rozpo- 
częły swoją działalność od celo- 
wego przygotowania konstrukcyj- 
nego i technicznego silników Lor- 
raime-Diertich 450 KM. Przygotowa- 
no instrukcje warsztatowe, opraco- 
wano uchwyty i, idąc w kierunku 
ciągłej celowej pracy warsztatowej. 
ustawiono racjonalnie obrabiarki. 
Nie widać w całej fabryce wybit- 
nych skupień maszynowych, stano- 
wiących niejednokrotnie raczej wy- 
stawę warsztatu — widać natomiast 
ciągłość obróbkową każdego po- 
szczególnego elementu. Jeżeli zwie- 
dzający oglądał tę fabrykę przed 
rokiem, to widział swobodnie roz- 
stawione obrabiarki, a dzisiaj pa- 
nuje tam pewien tłok, spowodowa- 
ny zwiększeniem tempa życia fa- 
bryki, rozrastającego się organizmu 
w kierunku życiowych potrzeb. 

Zanim została uruchomiona pro- 
dukcja, przystąpiono do rozpatrze- 
nia materjałów. Wykonano wszyst- 
kie możliwe charakterystyki ma- 
terjałów stalowych i bronzowych 
oraz odlewów glinowych. 

Należy zauważyć, iż wytwórczość 
Polskich Zakładów Skody idzie w 
kierunku zupełnej zamienności, wy- 
łączającej potrzebę dopasowywania 
poszczególnych części a zatem 
osiągnięto pełną zamienność, co uła- 
twia w znacznym stopniu kwestję 
montażową. 


Polskie Zakłady Skody, mając 
daleko opracowaną sprawę tole- 
raneji i pasowań w Czeskich Zakła- 
dach Skody, przystąpiły do zreali- 
zowania wszystkich sprawdzianów 
i przy daleko idącem technicznem 
poparciu czeskiej wytwórni zdołały 
opanować wszystkie trudności w 
tej dziedzinie. 

Polskie Zakłady Skody posiada- 
ją, jako poddostawców w dziale od- 
lewnietwa — firmę Ursus, Babbit 
oraz odlewnię Mieszczański i S-ka, 
w dziale pierścieni tłokowych — 
firmę inż. Abratański oraz szereg 
drobniejszych warsztatów mecha- 
nicznych, wreszcie materjały sta- 
lowe i części kute dostarcza Huta 
Bismarka. Jak widać, Polskie Za- 
kłady Skody starają się o podniesie- 
nie poziomu przemysłu pomocni- 
czego, wychodząc z założenia iż 
tylko na tem polu pracując, osiąg- 
ną podniesienie wartości technicz- 
nej produkcji krajowej. 

Dla ilustracji dzialalności Polskich 
Zakładów Skody przytaczamy nie- 
które dane statystyczne: 

Teren ogólny ma którym rozło- 
żyły się Polskie Zakłady Skody, 
wynosi 30 morgów przylegających 
do Lotniska Warszawskiego. Zabu- 
dowana powierzchnia wynosi 20.000 
mtr. kw. Liczba zatrudnionych w 
Polskich Zakładach Skody robotni- 
ków wzrasta z roku ma rok i gdy 
w dniu 1 stycznia 1927 roku wyno- 
siła ona 121 pracowników, w dniu 


"R 
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1 stycznia r b. wzrosła do 596 i w 
dniu 30 czerwca roku bieżącego 
osiągnęła cyfrę 971 pracowników. 
Zatrudnieni w Polskich Zakładach 
Skody inżynierowie przeszli kilko- 
miesięczne przeszkolenie w Czes- 
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kich Zakładach Skody, a podobne 
wyszkolenie przechodzi większa 
część majstrów. Liczba godzin ro- 
boczych wykazuje również poważne 
cyfry w datach zaś, podanych po- 
przednie dla liczby pracowników, 
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wynosila опа odpowiednio 26.677, 
69.772 i 95.065 godzin. Na dzień 
1 stycznia 1927 zainstalowano ma- 
szyn 129, na dzień 30 czerwca r. b. 
— 541 maszyn. Kontrola wojskowa 
przyjęła w r. b. w kwietniu — 8.822 
części, w maju — 13.840. Labora- 
torja wykonywały w okresie czasu 
od 20 stycznia do 81 grudnia 
1927 roku — 577 prób i 35.261 
określeń, w czasie od 1 stycznia do 
1 października r. b. — 2.670 prób 
i 108.025 określeń, badając surowce 
krajowe w celu zakwalifikowania 
ich do fabrykacji. Obecnie do budo- 
wy silników lotniczych stosowane 
są wyłącznie surowce krajowe. La- 
boratorjum chemiczne wykonało 
w roku bieżącym 566 prób i 5.188 
określenia. 

Polskie Zakłady Skody produku- 
ją w chwili obecnej silniki Lorraine- 
Dietrich 450 KM. i silnik Wright'a 
200 KM. W niedalekiej przyszłości 
Polskie Zakłady Skody przystępują 
do opracowania modelu silnika 
własnego. 


Personel Polskich Zakładów Sko- 
dy jest wyłącznie personelem pol- 
skim i czeskie Zakłady Skody kła- 
dą szczególny nacisk na dostateczne 
wyszkolenie miejscowego personelu, 
nie szczędząc cennych swych wska- 
zówek. W ten sposób Polskie Za- 
kłady Skody stanowią instytucję 
o bezwarunkowo polskim charakte- 


rze. Na. czele Polskich Zakładów 
Skody stoi inż. Tadeusz Heyne. 
Przygotowanie techniczne, dokona- 
ne pod kierownictwem dyr. St. Plu- 
żańskiego, należy w dużej mierze 
zawdzięczać inż. W. Łozińskiemu. 
Wspaniale wyposażone labora- 
torjum zorganizowane zostało przez 
inż. T. Paszewskiego, który w tym- 
że laboratorjum przeprowadził sze- 
reg cennych i doniosłych badań. 
Doprowadzenie do rozkwitu war- 
sztatów mechanicznych zawdzięczać 
należy inż, Wł  Kozłowskiemu. 


Montaż odbywa się pod kierunkiem 
inż. Wiewiórskiego. 

Wspópraca dwu bratnich narodów 
słowiańskich, czeskiego i polskiego, 
zapewnia im byt niepodległy i jego 
trwałość, która pozwoli wspólnemu 
wysiłkowi techników polskich i cze- 
skich wyjść zwycięską ręką ze zma- 
gań z techniką lotniczą. Żywimy na- 
dzieję, iż harmonja, jaka panuje 
pomiędzy Pilznem a Warszawą, ma- 
jąc na widnokręgu swych zamie- 
rzeń wspólne cele, rozwinie się 
dodatnio. 
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ODLEWNICTWO ТОРО W LEKKICH 


W początkach prac w tym kie- 
runku, właściciele odlewni niedosta- 
tecznie zdawali sobie sprawę z waż” 
ności tej gałęzi przemysłu. Dzisiaj 
kiedy w Polsce zapotrzebowanie 
wzrosło znacznie w tym zakresie. 
stanęliśmy w obliczu bardzo tru- 
dnych zagadnień ze względów ma- 
terjałowych i wykonawczych. 

Odlewnictwo stopów lekkich, 
chcąc stanąć na poziomie wymogów 
dzisiejszej techniki, musiało zapo- 
mnieć o starych swoich metodach, 
oraz przeprowadzić cały szereg prac 
natury laboratoryjnej. 

Przyglądając się wykonaniu sa- 
mochodów w f. Babbit, skorzysta- 
lem z uprzejmości p. Dyrektora Sta” 
nisława Cholewińskiego, który po- 
zwolił mi zwiedzić wytwórnię i za- 
znajomił mnie z całym szeregiem 
nowo-wprowadzonych metod pracy. 

Widzimy tam specjalne, oddzielne 
pomieszczenie do odlewów próbnych. 
wykonywanych wyłącznie przez p. 
Dyr. St. Cholewińskiego. Wykonano 
tam próby nad kilkunastoma. stopa- 
mi, znormalizowano przy tej spo- 
sobności próbkę aluminjową okrą- 
głą o średnicy 12 mm i dł. 300 mm 
oraz płaską o wymiarach 7X183 mm. 

Przekroje tych próbek zostały wy 
brame nie dowolnie, a po głębszem 
zastamowieniu się i stwierdzeniu, że 
taka jedynie próbka jest zbliżona do 
najbardziej spotykanych własności 
metalu w odlewnietwie. 

Własności tych wszystkich sto- 
pów zostały zbadane wytrzymałoś: 
ciowo, określono ich twardości, sta- 
rzenie się, oraz wyznaczono obróbkę 
termiczną. Badania metalograficz- 
ne przeprowadzono na miejscu, acz” 
kolwiek nie na imponującym mikro- 
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skopie, lecz odpowiednim do badań 
w zakresie fabrycznym. 

Przechodząc dalej do samego od- 
lewnictwa  zwiedziłem modelarnię, 
która 
jest nieodzownym warsztatem przy 
odlewni, ponieważ nasze modelar- 
stwo, a raczej stolarstwo, niedosta- 
tecznie wnika w potrzeby odlew- 
nictwa. 

W samej odlewni widzimy bardzo 
skrupulatne obchodzenie się z me: 
talem w celu nieprzegrzania go i o- 
kreślanie temperatury odlewu przy 
pomocy specjalnych termoelemen- 
tów. 

Będąc obecny przy odlewie karte- 
rów dla Lorraine 450, zauważyłem, 
że rozkopywanie form po odlewie 
odbywa się w ściśle określonym 
czasie. Objaśniono mi, że jest to ko- 
nieczne ze względów uchronienia się 
od ewentualnych popękań odlewu. 

Daje się zauważyć w odlewni wy- 
sokie tętno pracy, gdyż obecnie 
względnie nieduże pomieszczenie 
może wykonać około 20 karterów 
oraz kilku dzwonów tygodniowo. 

Informuje mnie Dyrektor, że bę- 
dzie zmuszony powiększyć odlewnię 
i rzeczywiście już rozbierają ściany, 
stanowiące przegrody i kosztem dzi” 
siaj ai „A pomieszczeń ma 
być powiększony 5-ciokrotnie war- 
sztat pracy. 

Dyr. Cholewiński zamówił spe- 
cjalne piece do przeprowadzenia ob- 
róbki termicznej tłoków i główek 
silników lotniczych. Koszt tych u- 
rządzeń jest znaczny. 

Ponieważ na rynku daje się zau- 
ważyć coraz większe zapotrzebowa- 
nie odlewów cienkościennych i to 
masowo, przeto firma Babbit, chcąc 
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jak mnie objaśnił Dyrekto: 


sprostać zapotrzebowaniom, pertra- 
ktuje z firmami, dostarczającemi 
maszyny do odlewów pod ciśnie- 
niem. 

Muszę nadmienić, że prace w tej 
odlewni wkraczają na tory technicz- 
ne, eo rokuje szybkie opanowanie 
trudności w tej dziedzinie. 

Na końcu wyjaśnił mi p. Dyr. Cho- 
lewiński, że odlewnietwo polskie 
musi się poruszać tempem znacznie 
szybszem, niż zagraniczne, ponieważ 
odlewnie naszych sąsiadów pracowa- 
ły najbardziej intensywnie podczas 
wojny, kiedy u nas najintensywniej 
zamarły. — Zaznaczył, że przystą* 
pił już do badań stopów magnezo- 
wych, jedynie tylko brak miejsca 
i przygotowanego personeln wstrzy* 
muje go od przyjmowania w tym 
kierunku obstalunków. 

Specjalnością Babbitu są stopy ło- 
żyskowe t. zw. „Babbity”, które zo- 
stały zupełnie opanowane i dzisiaj 
jesteśmy całkowicie uniezależnieni 
od zagranicy i firmy zagraniczne za- 
żądały próbek opatentowanego sto” 
pu ołowianego f. Babbit, stojącego 
wyżej pod względem jakości od sto- 
pów niemieckich. 

P. St. Cholewiński wyraził nadzie- 
ję, że jeżeli tempo roboty będzie po- 
suwało się tak, jak obecnie, to ma 
przekonanie, że stracony czas nie- 
produkcyjny z łatwością będzie 
mógł wyrównać i sprosta nie tylko 
elementarnym potrzebom, ale wyso- 
kowartościowym zapotrzebowaniom 
lotnictwa. Obecnie są jeszcze pewne 
braki 1 ustreki, które przynoszą 
chwilowe straty firmie, jednak dyr. 
Cholewiński roboty nie przerwie, 
gdyż jest przekonany, że przyszłość 
wynagrodzi Go sowicie. 
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Montaż karoserji w P. W. Sam. 


Pilne potrzeby w zakresie wy- 
posazenia Wojsk Inżynierji i brak 
zupelny prywatnych zakładów prze 
mysłowych, które mogłyby podjąć 
się wykonania tych robót, zmusiły 
wladze wojskowe do stworzenia już 
w czasie wojny wlasnych warszta- 
tów samochodowych, saperskich 
i łączności. 

Energja i twórcza inicjatywa kie- 
rowników tych warsztatów oraz 
przewidująca polityka władz woj- 
skowych, sprawiły, że ze skromnych 
a nieraz wprost znikomych zacząt- 
ków powstały stopniowo  instytu- 
cje, zdolne do samodzielnej produk- 
cji w pełnem znaczeniu tego słowa. 

Z zakończeniem okresu wojenne- 
go i z przejściem na etaty pokojo- 
we, potrzeby wojska zaczęły stop- 
niowo maleć i niebawem stało się 
widoczne, że obstalunki wojskowe 
nie zapewnią dalszego rozwoju tych 
zakładów. 

Zamknięcie lub ograniczenie za- 
kresu pracy warsztatów byłoby, ze 
wzgledu na ogólne interesy samo- 
wystarczalności przemysłowej kra- 
ju. bardzo dotkliwą szkodą, gdyż 
dotychczas przemysł prywatny za- 
równo w dziedzinie produkcji sil- 
ników i samochodów, jak też w 
dziedzinie produkcji radjostacyj 
i sprzętu radjowego stoi w rażącej 
dysproporcji z zapotrzebowaniem 
rynku. 


Wobec tego wojsko decyduje się 
na skomercjalizowanie swych war- 
sztatów i postanawia zaprząc je 
do pokojowej produkcji. 

W marcu 1928 roku zapada osta- 
teczna decyzja Rady Ministrów o 
wydzieleniu Centralnych Warszta- 
tów Inżynierji z ogólnej administra- 
cji Państwowej i na podstawie u- 
chwalonego statutu zostaje powoła- 
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na do życia instytucja pod nazwą 
„Państwowe Zakłady Inżynierji*. 

Przyjrzyjmy się bliżej, czem jest 
ta nowa placówka i jakie są jej 
zdolności produkcyjne. 

Państwowe Zakłady  Inżynierji 
obejmują w swym składzie: Pań- 
stwową Wytwórnię Samochodów 
(dawniej Centralne Warsztaty Sa- 
mochodowe w Warszawie), Pań- 
stwową Wytwórnię Radjo (dawniej 
Centralne Warsztaty Łączności w 
Warszawie), Państwową Wytwór- 
nię Saperską (dawniej Centralne 
Warsztaty Saperskie w Warszawie), 
oraz Stocznię i Warsztaty w Modli- 
nie. 


PAŃSTWOWA WYTWÓRNIA 
SAMOCHODÓW, 


Państwowa Wytwórnia Samo- 
chodów jest bezwątpienia jedną z 
największych fabryk w Warszawie, 
zajmuje bowiem powierzchnię 
200.000 mtr. kw. Sześć wielkich hal, 
z których 5 świeżo wybudowanych, 
zajmuje powierzchnię 20.000 m. kw., 
nie licząc budynków administracyj- 
nych, mniejszych hal warsztato- 
wych, garażów, składów i innych 
zabudowań fabrycznych, tak, że ra- 
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Obróbka karteru górnego do silnika С. W. S. Т. г. 
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zem powierzchnia zabudowana prze- 
kreza 30.000 m. kw. 

Przegląd wyposażenia Wytwórni 
zaczniemy od biur technicznych, 
gdzie powstają projekty i rysunki 
wykonawcze. Najzupełniej nowo- 
czesne urządzenia kreślarskie i przy- 
iządy do kopjowania rysunków da- 
ją tu wszelkie ułatwienia do pra- 
cy, 
Wychodzący z Biura Techniczne- 
go projekt dostaje się do Biura Dy 
spozycyjnego, które rozdziela pracę 
pomiedzy oddziały. 

Własna modelarnia, odlewnia że- 
laza i metali półszlachetnych отат 
własna kuźnia uniezależniają pra- 
wie zupełnie Wytwórnię od dosta- 
wy półfabrykatów i zapewniają ja- 
kościowe wykonanie, ściśle odpo- 
wiednie do przeznaczenia wyrobów. 

Oddział obróbki mechanicznej, 
jak w każdej fabryce samochodo- 

wej, jest najważniejszym oddzia- 
łem i zawiera 400 zainstalowanych 
obrabiarek. Szczególnie bogato wy- 
posażony jest dział obróbki kół zę- 
hatych, który posiada najbardziej 
nowoczesne obrabiarki i przystoso- 
wany jest do produkcji kół zęba- 
tych czołowych, prostych i skoś 


ŁADY INŻYNIERII 


NIE I ZADANIA 


Części radjostacyj przed montażem. 


nych, kół stożkowych © uzębieniu 
prostem i skośnem, kół o uzębie- 
niu helieoidalnem, oraz ślimaków 
і ślimacznic. Odpowiednio wyposa- 
żony jest oddział gryzarek (57 ma- 
szyn) oraz oddział szlifierek, gdzie 
mamy specjalne szlifierki do cylin- 
drów, wałów wykorbionych i roz- 
rządczych. 

Pomimo bardzo różnorodnej pro- 


Szlifierka do wałów korbowych. 
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dukcji, narzucanej dotychczas przez 
wymagania wojskowe, plan wypo- 
sażenia oddziału obrabiarek i usta- 
wienia maszyn ułożony został w 
przewidywaniu masowej fabryka- 
cji. 

W bezpośredniej łączności z od- 
działem obróbki mechanicznej pra- 
cuje oddział obróbki cieplnej (ter- 
micznejj. Wszelkie operacje uszla- 
chetniania stali postawione są tu na 
wysokim poziomie odpowiednio do 
wysokich wymagań produkcji sa- 
mochodów. 

Oddział obróbki cieplnej pracuje 
w ścisłej łączności z laboratorjum 
fabrycznem. Państwowa Wytwór- 
nia Samochodów jest jedną z tych 
wytwórni, które bardzo wcześnie 
oceniły doniosłe znaczenie fabrycz- 
nego laboratorjum, to też wyposa- 
żenie tego oddziału ze wszechmiar 
zasługuje na uwagę, Oto ważniej- 
sze z posiadanych maszyn i urzą- 
dzeń: maszyna do badania wytrzy- 
małości na rozerwanie i ściskanie 
(do 5 ton), młot Charpy'ego (30 
kom), 6 aparatów Brimell'a, roz- 
mieszczonych po poszczególnych 
oddziałach wytwórni, skleroskop, 
doświadczalny piec elektryczny, 
maszyna do badania na ścieralność, 
maszyna do badania stopów łoży- 
skowych, urządzenie do ekranowe- 
go badania precyzyjnej obróbki czę- 
ści masowych (łożyska rolkowe), 
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przyrządy pomiarowe zwykłe i spe- 
cjalne np. do pomiarów cylindrów 
z dokładnością do 0,001 mm., ma- 
szyna Parksona do sprawdzania za- 
zębień wszelkich kół zębatych, ma- 
szyna do sprawdzania wałków roz- 
dzielczych i inne. 

Oddział montażowy ze względu 
na ogromną różnorodność robót 
wojskowych, był niezwykle trudny 
do opanowania, ale wzamian za to 
przysporzył Wytwórni ogromnego 
zapasu wzorów pod względem ro- 
związań konstrukcyjnych. 

Wszelkie zespoły zarówno silni- 
kowe, jak trybowe przechodzą z od- 
działu montażowego na docieralnie. 
Z docieralnią połączona jest stacja 
próbna dla silników, posiadająca 
hamulce hydrauliczne Froude'a, ha- 
mulec dynamometryczny i mano- 
grafy do zdejmowania wykresów 
pracy. 

Urządzenia te pozwalają na ści- 
słe pomiary mocy i użycia benzy- 
ny, co stanowi najbardziej miaro- 
dajną kontrolę dla wykonanego re- 
montu i pozwala na racjonalne ba- 
danie nowych konstrukcyj. 

Poza oddziałem momtażowym dla 
samochodów, Wytwórnia posiada 
oddzielny oddział montażowy dla 
motocykli i wielką halę montażową 
dla czołgów. 

Oddział budowy  karoseryj zaj- 
muje również oddzielną halę o wy- 
miarach 600 m. kw, Oddział ten 
posiada 25 maszyn specjalnych do 
obróbki drzewa, lakiermię z nowo- 
czesną instalacją natryskową, ta- 
picernie i wykończalnię. 

Poza wyliczomemi wyżej podsta- 
wowemi oddziałami, Wytwórnia po- 
siada oddział elektrotechniczny. od- 
dział kontroli, magazyny  surow- 
ców, półfabrykatów i wyrobów go- 
towych, oddział przeróbki gumy 
oraz własną galwanizację. 

Jeszcze jako warsztat wojskowy. 
P. W. Sam rozpoczęła wytwórczość 
w pełnem znaczeniu tego słowa. 
Z punktu widzenia wojskowego na- 
leży na pierwszem miejscu wymie- 
nić wyrób całej serji czołgów, prze- 
prowadzony z bardzo dodatniemi 
wynikami. Nie mniej ważnem by- 
ło zbudowanie silników do napędu 


U góry: silnik О2Р z prądnicą do 
radjostacji polowych. 
Obok: serja silników O2P w mon- _ 
tażu. 
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radjostacyj. Jeden z pierwszych sil- 
ników tego typu odbył niesłycha- 
nie surową próbę tysiąca godzin nie- 


przerwanej pracy. Świetny prze- 
bieg tej próby i znakomity stan 


wszystkich części składowych, jaki 
po próbie stwierdzono, dały wszelką 
pewność powodzenia przy seryjnej 
fabrykacji. Fakt zbudowania przez 
P. W. Sam. pierwszego w Polsce 
samochodu, wykonanego całkowicie 
z krajowych surowców, uznanny był 
już wielokrotnie jako wybitny czyn, 
pobudzający zaufanie do wartości 
polskiego konstruktora, polskiego 
robotnika i surowców krajowego 
pochodzenia. 


PAŃSTWOWA WYTWÓRNIA 
RADJO. 


Państwowa Wytwórnia Кадјо 
jest największą w Polsce wytwór- 
nią sprzętu i urządzeń  radjotech- 
nicznych. Rozwój wytwórni posuwa 
się głównie w tym właśnie kierun- 
ku, lecz posiada on równolegle 
dział telegraficzny i telefoniczny. 


Silnik С. И. 5, T, I na stacji próbnej. 


Fowierzchnia, zajęta przez od- 
działy warsztatowe i lakoratorja 
wynosi 1.180 m. kw. Ogólna ilość 
ustawionych maszyn — 78. 

Wytwarzanie sprzętu łączności 
wymaga zatrudnienia specjalistów 
z różnych dziedzin, widzimy więc 


tutaj szereg różnych oddziałów 
warsztatowych. 

Wytwórnia posiada następujące 
działy: mechaniczny,  masztowy, 


stolarski, radjoelektryczny: przyrzą- 
dów pomiarowych, prądów silnych, 
telefoniczny, telegraficzny, rymar- 
ski, introligatorski, lakiernię i inne. 

Specjalnie zorganizowana kon- 
trola czuwa nad wykonaniem części 
na warsztacie, dzięki czemu unika 
się niespodzianek przy montażu. 
Niezależnie od tego, każdy przed - 
miot wykonany na warsztacie prze- 
chodzi przez oddział prób do maga- 
zynu półfabrykatów. 

Na szczególną uwagę zasługują 
laboratorja  radjotechniczne i tele- 
techniczne, które są bogato zaopa- 
trzone w precyzyjne instrumenty 
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miernicze, woltomierze, miliampero- 
mierze, watomierze, oscylograf, stół 
do badania lamp katodowych na- 
dawczych i odbiorczych, przyrząd 
do badania transformatorów radjo- 
telegraficznych i t. p, Widzimy tu- 
taj również prądnicę prądu stałego, 
dostarczającą napięcie 5.000 Volt. 
oraz transformator, dostarczający 
napięcie zmienne od 5 do 60 tysięcy 


wolt. Napięcia te umożliwiają 
sprawdzanie izolacji kondensato- 
rów, transformatorów, dławików 
Ар 


Laboratorjum teletechniczne po- 
siada własnej konstrukcji urządze 
nia, umożliwiające sprawdzanie 
apratów telefonicznych, łącznie oraz 
aparatów telegraficznych w warun- 
kach polowych, urządzenie do bada- 
nia w warunkach polowych, urzą- 
dzenie do badania mikrofonów 
i inne. 

Wytwórnia znajduje się dotych- 
czas w dawny lokalu Centralnych 
Warsztatów łączności, który dzi- 
siaj okazuje się zbyt ciasny i dla- 
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tego przystapiono do budowy no- 
wego lokalu, do którego wytwórnia 
zostanie przeniesiona na wiosnę 
1929 r. Powierzchnia nowego loka- 
lu warsztatowego wynosi 8.000 m. 
kw., a teren, obliczony na dalszy 
rozwój wytwórni — 80.000 m. kw., 
Specjalny gmach frontowy mieścić 
będzie laboratorja wytwórni. 


PAŃSTWOWA WYTWÓRNIA 
SAPERSKA. 


Państwowa wytwórnia Saperska, 
położona w obrębie Wielkiej War- 
szawy — ma Woli, zajmuje obszar 
9 powierzchni 48.997 m. kw., w tem 
pod budowlami 10.732 m. kw, 

W zależności od rodzajów pro- 
dukcji Wytwórnia dzieli się na na- 
stępujące działy: 1) budowy łodzi 
i pontonów, 2) remomtu parowozów 
wąskotorowych, maszyn parowych 
i kotłów, 8) różnych konstrukcji że- 
laznych i mostów, 4) wszelkiego ro- 
dzaju wyrobów z drzewa. 

Wyposażenie Wytwórni w obra- 
biarki, maszyny i urządzenia tech- 
толе jest bardzo rozmaite 
i uwzględnia potrzeby poszczegól- 
nych gałęzi produkcji . 

Na uwagę zasługują następujące 
urzadzenia i maszyny. 

Centralna stacja pneumatyczna 
do napędu narzędzi pneumatycznych, 
które mają szerokie zastosowanie 
przy robotach kotlarskich, mosto- 
wych, w budowie łodzi, wywrotek 
i innych. 


Wielki basen, wybudowany spe- 
cjalnie do próbowania łodzi. 

Poza tem instalacja do metalizo- 
wania i inne. 

Dział Wytwórni. produkujący 
wyroby z drzewa, rozporządza na- 
stępującemi środkami wytwórcze- 
mi: tartakiem, suszarnią, stolarnią 
maszynową i ręczną. 

Stolarnia maszynowa jest wypo- 
sażona do obróbki drzewa, a mię- 
dzy innemi w kopjarki do wyrobu 
wszelkiego rodzajv trzonków do na- 
rzędzi, cynkamaszynę — do cyn- 
kowania części skladowych wszel- 
kiego rodzaju skrzynek, maszynę do 
składania kół i naciągania obręczy, 
maszynę do wyrobu szprych i dzwon 
do kół. 

Dział stolarski i wyrobu kół jest 
obecnie rozszerzony przez przenie- 
sienie do innych zakupionych w 
tym celu hal warsztatowych i uzu- 
pełniany szeregiem nowych obra- 
biarek 

Państwowa Wytwórnia Saperska 
produkowała dotychczas przede- 
wszystkiem objekty technicznego 
wyposażenia wojska, jak łodzie że- 
lazne najrozmaitszych typów, od ło- 
dzi zwykłej saperskiej począwszy, 
do „Warsztatu pływającego” włącz- 
nie, mosty żelazne składane, dro- 
gowe i pontonowe, katary drewnia- 
ne i żelazne, windy motorowe do 
nich, wózki kolejowe, dwukółki 
it. p. 

Obecna wytwórnia rozszerza swój 
zakres produkcji, licząc się z zapo- 


trzebowaniem nietylko wojska, lecz 
i rynku. 


STOCZNIA MODLIŃSKA. 
Najpóźniej przyłączona do Pań- 


stwowych Zakładów  Inżynieryj- 
nych jest Stocznia Modlińska. 
Brak odpowiednio urządzonej 


stoczni na całej środkowej i górnej 
Wiśle bardzo dotkliwie dawał się 
odczuć, to też skomercjalizowanie 
Stoczni i otworzenie jej dla robót 
prywatnych było z wielkiem zado- 
woleniem przyjęte przez wszystkie 
przedsiębiorstwa żeglugowe. Praw- 
dziwie kupieckie postawienie spra- 
wy i wszelkie udogodnienia dla 
klientów zjednały Stoczni w krót- 
kim czasie ogromny napływ robót 
i zmusiły Dyrekcję do zaprojekto- 
wania w przyszłorocznym budżecie 
bardzo znacznych inwestycyj. 

Obok właściwej Stoczmi, rozwija 
się w Modlinie specjalnie dział 
drzewny. Wyjątkowo korzystne po- 
łożenie u zbiegu trzech rzek: Wisły. 
Bugu i Narwi skłoniło Dyrekcję do 
wykorzystania Wytwórni Modliń 
skiej jako bazy drzewnej „dla 
wszystkich pozostałych wytwórni. 
Skomcentrowanie pierwszej prze- 
róbki drzewa w jednem miejscu, w 
dodatku tak korzystnem pod wzglę 
dem dostawy surowca, zapewni in- 
nym wytwórniom wyborowy mate: 
rjał i przyczyni się do tem silniej- 
szego związania ich w zdrową i sa- 
mostarczalną jednostkę gospodar- 
czą. 


Stocznia w Modlinie, 
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Ogólny widok fabryki „Ursus“ S. A. 


ZAKŁADY MECHANICZNE 
BOSCO SSP. ДК, 


W 1898 r., a więc przed blisko 
35 laty, powstała w Warszawie 
Specjalna Fabryka Armatur i Mo- 
torów „Ursus“, założona przez 8 
wybitnych inżynierów polskich: 
Ludwika Rossmanna, $, p. Emila 
Schónfelda i 8. p. Kazimierza Ma- 
teckiego. 

Przez pierwszych lat dziesięć 
prowadzono wyłącznie dział arma- 
tury, lecz juz w 1902 r. przystąpio- 
no do produkowania silników spa- 
linowych, początkowo mniejszej 
mocy. Dział ten w 1904 r. staje się 
podstnwową gałęzią produkcji, 
dzięki powodzeniu budowanych 
przezeń motorów wśród odbiorców. 
Rozwój Ё bryki zmusza Zarząd do 
rozbudowania i rozszerzenia jej. 
W 1910 r, zostają zakupione na 
Woli tereny z 4-ma ogromnemi ha- 
lami warsztatowemi, w których u- 
ruchomiono rozszerzone działy pro- 
dukcji. Po zainstalowaniu najnow- 
szych urządzeń technicznych  za- 
klady „Ursus“ stają się jedną 
z największych w kraju wytwórni 


silników spalimowych własnej kon- 
strukcji. 

Dzięki wysokiej wartości zyskały 
one sobie nieograniczony prawie ry- 
nek zbytu w Rosji ówczesnej, się 
gający nawet na Syberję i Daleki 
Wschód. 

W 1912 r. powstaje gmach, prze- 
znaczony specjalnie do budowy sil- 
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Próbny sześciokołowiec „Ursus“. 
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ników Diesel'a, tego najwyższego 
wyrazu współczesnej techniki silni- 
kowej, stawiającego najwyższe wy- 
magania co do precyzji wykonania, 
Do wybuchu wojny zakłady zbudo- 
wały przeszło 5.000 silników mocy 
od З do 8 KM. Zawierucha wojenna 
przerwała na pewien czas dalszy 
rozwój fabryki i pozbawiła ją wielu 
cennych maszyn. Dzięki jednak 
usilnym staraniom Zarządu, udało 
się ocalić zakłady w 1915 r, przed 
ewakuacją do Rosji. Przez cały czas 
okupacji niemieckiej, mimo nader 
ciężkich warunków zakłady pracu- 
ją bez przerwy. 

Po wojnie zwinięto przestarzałe 
już warsztaty przy ul. Siennej, Kon- 
centrując całą fabrykę na Woli. 

W 1920 r. „Towarzystwo Udzia- 
łowe Specjalnej Fabryki Armatur 
i Motorów „Ursus* przekształca się 
w Spółkę Akcyjną p. f. „Zakłady 
Mechaniczne „Ursus 5. A, która 


kierowana przez energiczny Ża- 
rząd, rozszerzyła znacznie swoją 
działalność, budując silniki spali- 
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Jedna г hal fabrycznych „Ursusa”, 


nowe o sile do 600 KM., traktory 
rolnicze, oraz wykonywując po- 
ważne zamówienia szeregu silników 

raz maszyn amunicyjnych dla M, 

Wojsk. Uruchomiono również 

tym czasie warsztaty reparacyjne 

'mochodów wojskowych. Gdy 

1923 т. M. 5. Wojsk. ogłosiło 

ikurs na dostawę samochodów 

żarowych dla armji, z warunkiem 
jednak, że samochody te wykonane 
zostaną w kraju, Zakłady Mechani- 
czne „Ursus“ stają do konkursu. 
W 1924 r. zawierają odpowiednią 
umowę z rządem, w której zobowią- 
zuja się zbudować fabrykę samo- 
chodów w kraju. 

Dzięki niezmiernie przychylnemu 
stanowisku i wybitnej pomocy Ban- 
ku Gospodarstwa Krajowego, bu- 
dowa została w całości dokonana 
w latach 1924—1926. 


Podkreślić należy, że cala praca 
dokonana została wyłącznie przez 
polskiego inżyniera, technika i ro- 
botnika, bez współudziału firm za- 
granicznych. 

Po gruntownych studjach przo- 
prowadzonych zagranicą i po zba- 
daniu urządzeń całego szeregu 
pierwszorzędnych fabryk samocho- 
dów, opracowane zostały na pod- 
stawie tych studjów i w zastosowa- 


niu do naszych warunków ogólne 
projekty. 

Wytwórnię samochodów zapro- 
jektowamo według najnowszych 


wzorów zagranicznych, obliczając 
ја na normalną produkcję roczną. 
600—720 samochodów, przy jednej 
zmianie 8-godzinnej, z tem, że nor- 
ma ta, przy wzmożonej pracy pod- 
nieść się może w dwójnasób. 
Wychodząc z założenia, że pierw- 
sza w kraju wytwórnia samocho 
dów nie powinna być dostosowana 
wyłącznie do budowy wielkiej serji 
jednego typu samochodów, a musi 
odpowiadać wymogom rynku, na 
który winna 1zucać różne typy sa- 
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mochodów, uwzględniono przy in- 
stalacji wytwórni czynniki mogące 
wpłynąć ma uniwersalność produk- 
eji. „Ursus“ jest więc w stanie pro- 
dukować pojazdy mechaniczne, po- 
cząwszy od lekkich, osobowych sa- 
mochodów, aż do ciężkich trakto- 
rów rolniczych i wojskowych. 

Hala fabryki samochodów w Cze- 
chowicach zajmuje przestrzeń 10 
tysięcy metrów kw., posiada naj- 
iepsze warunki higjeniczne, górne 
oświetlenie i ogrzewacze powietrzne 
utrzymujące stałą i równomierną 
temperaturę w zimie, a służące jaka 
wentylatory w czasie upałów let- 
nich. 


Poza technicznem wyekwipowa- 
niem, składającem się z około 400 
obrabiarek, stanowiących ostatnie 
słowo techniki angielskiej i amery 
kańskiej, zwrócono baczną uwagę 
na organizację administracji i dzia- 
łu technicznego wytwórni. 

Należyty dobór materjałów suro- 
wych zapewnia wytwórni samocho- 
dów „Ursus“ własna odlewnia że- 
liwa i metali półszlachetnych, jak 
bronz, aluminjum i t. p. 

Główna odlewnia zajmuje 4.000 
metrów kw. powierzchni, odlewnia 
metali półszlachetnych 2.000 тш”. 
Tymczasowa wydajność odlewni że- 
liwa wynosi 4.000 ton, metali 500 
ton rocznie, obsługując nietylko 
wytwórnię samochodów i warszaw- 
ską wytwórnię silników, lecz w zna- 
cznej mierze i innych odbiorców. 


Hala montażowa fabryki „Ursus“ 


— 
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Działalność odlewni oparta jest 
na naukowych podstawach, pro- 
dukt podlega stałej kontroli labora- 
toryjnej. Dzięki wysokiemu gatun- 
kowi swych odlewów, zyskała sobie 
odlewnia w nader krótkim czasie 
licznych odbiorców obecnie sta- 
je się już aktualną sprawa jej 
rozszerzenia. Kwentualność tę zgó- 
ry wzięto pod uwagę przy projekto- 
waniu budowy, w każdym kudynku 
warsztatowym |przewidziano moż- 
ność trzykrotnego powiększenia 
powierzchni, bez zakłócenia prawi- 
dłowego biegu pracy. 

W najbliższej przyszłości przewi 
dziana jest budowa odlewni stali. 

Zakłady Mechaniczne „Ursus“ 
posiadają w swojem obecnem sta- 
djum rozwoju 4 działy produkcji: 

1) warszawską fabrykę silników 
i armatury, istniejącą od lat 80 
zgórą, produkującą silniki spalino* 
we o mocy od 4 do 60 KM. systemu 
Diesel'a, pół-Diesel'a, dwu- i ezte 
rosówne — naftowe, ropowe i na 
gaz ssany; armaturę do pary, gazu, 
wody, specjalnie dla cukrowni: 

2) fabrykę samochodów w Oze- 
chowicach, budującą narazie pod- 
wozia półciężarowe „Ursus“ typu A, 
nadające się na: antobusy, karety 
hotelowe, wozy sanitarne, samo- 
chody ciężarowe i t. p. 

Posiadają one silnik czterocylin- 
drowy, średnicę tłoka 85 mm., skok 
tloka 120 mm.. moe silnika 85 KM.; 
rozstawienie osi 8.5 m., rozstawie- 


Autobus „Ursus“. 


nie kół 1.5 m.; długość całkowitą 
5.115 m.; dlugość do karosowania 
3.80 m.; nośność 2—2'/- ton, ciężar 
własny 1.6 ton, rozwija szybkość 
do 60 klm/godz. 

Biuro techniczne opracowuje 0- 
becnie typ wozów terenowych 6-cio 
kołowych, przyczem podajemy fo- 
tografję pierwszego próbnego sze- 
ściokołowea ,, Ursus”. 

3) fabrykę metalurgiczną w Cze- 
chowicach, składającą się z odle- 


Podwozie „Ursus“. 
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wni żeliwa i cdlewni metali pól- 
szlachetnych, t. j. bronzu, fosfor- 
bronzu, glinu, białych metali i t. p. 

Kapitał akeyjny spółki wynosi 
obecnie 15,000.000 zł. i podzielony 
jest па 1.000.000 akeyj а zł. 15 no- 
minalnej wartości każda. 


Skład Rady zarządzającej Spółki 
przedstawia się następująco: Р.Р. : 
Gen. Dr. Maciszewski Józef — pre- 
zes; Inż. Rossman Ludwik — vice- 
prezes; Inż. Blamth Tadeusz; Chrza- 
nowski Zygmunt; Górski Kazimierz, 
Inż. Iwanowski Jerzy; Lipkowski 
Józef; Dr. Merunowicz Feliks; Ppłk. 
Inż. Meyer Kazimierz; Inż. Piotrow- 
ski Jan; Rostkowski Stanisław; 
Płk. Szt. Gen. Sokołowski Włady- 
sław; prof. Taylor Karol; Wiency- 
ski Witold Kazimierz; Żytkiewicz 
Jan Edward. 
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MIESZANKI SPIRYTUSOWE W ZASTOSOWANIU 
DO NAPĘDU SAMOCHODÓW 


Już dwa i pół roku upłynęło od czasu, jak prof. Dr. 
W. Iwanowskiemu oraz niżej podpisanemu powierzo- 
ną została przez Komitet popierania Technieznych Za- 
stosowań Spirytusu praca nad stworzeniem mięszanki 
spirytusowej najodpowiedniejszej do napędu samocho- 
dów. Rezultaty badań laboratoryjnych ze spirytusem 
о mocy 92 — 95° oraz na samochodach zostały zrefe- 
rowane na posiedzeniu w Polskiem Towarzystwie Che- 
mieznem w listopadzie r. 1926 oraz ogłoszone drukiem 
w szeregu pism fachowych. 

Od tego czasu dokonane zostały dalsze badania nad 
ustaleniem składu mięszanek ze spirytusem bezwodnym 
oraz udoskonalaniem poprzednich przez stosowanie 
mniejszej ilości składników i nad wytrzymałością na 
niskie temperatury. Prace te były wykonywane w poro- 
zumieniu i przy poparciu finansowem Dyrekcji Pañ- 
stwowego Monopolu Spirytusowego oraz Ministerstwa 
Skarbu. 

Próby wykazały możność stosowania zarówno spiry- 
tusu o mocy 92—95°, jak i spirytusu bezwodnego, przy- 
czem mięszanki z tym ostatnim są stałe nawet przy niż- 
szych temperaturach, podczas gdy pierwsze zaczynają 
mętnieć przy temperaturach poniżej — 18°. Dla celów 
więc napędowych nadaje się zarówno spirytus o mocy 
92—95°, jak i spirytus bezwodny, który korzystniej by- 
loby używać w mięszankach t. zw. „zimowych“, jak, 
dajmy na to, ma to miejsce z olejami „zimowemi* do sil- 
ników. Spirytus słabszy o mocy 82—90° daje się zasto- 
sować w mięszankąch, jak doświadczenia wykazały, 
jedynie przy dodaniu znaczniejszej ilości eteru. 

Jako rezultat dotychczasowych badań jest otrzymanie 
bardzo dobrych i stałych mięszanek, zarówno ze spiry- 
tusem о mocy 92—95', jak i ze spirytusem bezwodnym, 
mięszanek, zupełnie przystosowanych do napędzania 
niemi silników samochodowych i dających dobre wy- 
niki pod względem rozchodu paliwa, mocy, elastyczno- 
ści silnika, niezarzucania. świec, braku wszelkiego kop- 
ciu i t. p., zalet, które zostały wymienione i podkreślone 
w powyżej wymienionym referacie. 

Warunkiem jednak koniecznym rozpowszechnienia 
mięszanek jest ich niska cena sprzedażna. Mięszanka 
nie może być droższa od benzyny, przeciwnie, musi być 
od niej przynajmniej o 10% tańsza, gdyż, w przeciwnym 
razie właściciele samochodów nie mieliby żadnego inte- 
resu w pędzeniu silników nowem paliwem, gdyby nie 
mieli na widoku, oprócz pewnych udogodnień, jeszcze 
i oszczędności w eksploatacji. 

Dotychczas, niestety, mieszanka spirytusowa nie zo- 
stala, wprowadzona na rynek, a czas już jest najwyższy, 
aby zwrócić uwagę na sprawę powyższą, gdyż, jeżeli bę 
dziemy się jeszcze ociągali przez lat kilka, to może być 
za późno, Trzeba uprzedzić wypadki i nie dopuścić do 
tego, abyśmy mieli sprowadzać do kraju paliwo napę- 
dowe dla samochodów. 

Bilans handlowy Polski jest, niestety, w ostatnich 
czasach mocno ujemny i całemi silami powinniśmy się 
opierać importowi artykułów, które możemy u siebie 
produkować, a zatem nie zużywać w kraju tego cennego 
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paliwa, które możemy i będziemy mogli eksportować 
w większej ilości zagranicę. 

Chcąc przedstawić ważność wprowadzenia mięszanek 
spirytusowych do napędu samochodów, należy zastano” 
wić się nad tem, jakie pociągnie to za sobą korzyści. 
Otóż, przedewszystkiem rolnictwo zyskuje bardzo cenny 
materjał w postaci wywaru z gorzelni, który służy do 
nawożenia ziemi i może zastąpić doskonale nawóz 
sztuczny. Wywar ten wpływa bardzo korzystnie na 
plon, znacznie go zwiększając. 

W całej Polsce znajduje się 1480 gorzelni, które mają 
prawo produkować przeciętnie po 700 hl. rocznie, tym: 
czasem wobec braku zapotrzebowania na spirytus i zu” 
żywanie go prawie wyłącznie do celów pitnych, gorzel- 
nie te pędzą tylko średnio po 850 hl. Gdyby zwiększyć 
ilość produkowanego spirytusu przez gorzelnie w dwój- 
pasób do produkcji normalnej, możnaby uzyskać w gos 
podarstwach gorzelanych zwiększenie obszaru pól na- 
wożonych wywarem o około 25—-30 morgów i podwyż- 
szenie plonu już po upływie 2—3 lat o blizko 200.000 
kwintali pszenicy rocznie, t. j. tego gatunku zboża, któ- 
rego dotychczasowa produkcja krajowa nie wystarcza 
i jest importowane w ilości około 170.000 kwintali 
rocznie. Oprócz tego zwiększyłaby się również produk- 
cja mleka oraz mięsa przez zastosowanie wywaru do 
żywienia inwentarza. 

Zwiększając kontyngent spirytusu, który wynosi 
obecnie 570.000 hl., Dyrekcja Państwowego Monopolu 
Spirytusowego mogłaby uzyskać znaczną zniżkę ceny 
spirytusu i oddawać ten spirytus ponadkontyngentowy 
do celów napędowych na mięszanki, po cenie kosztu 
własnego, bez zysku. t. j. około 50 groszy za litr. Cena 
bowiem spirytusu. według ustawy, jest uzależniona od 
produkcji, a mianowicie gorzelnie o małej produkcji 
(od 300—600 hl. rocznie) otrzymują podwyżkę ceny za- 
sadniczej od 10—30%, a gorzelnicm o produkcji powy- 
żej 700 hl. — obniża się cenę zasadniczą od 8—15%. 
Przy zwiększonej produkcji zmniejsza się koszt własny 
wytworzonego spirytusu. Oprócz tego do celów napę- 
dowych możnaby, szczególniej w początkowym okresie, 
zastosować spirytus drożdżowy lub melasowy. Zazna- 
czyć należy, że obecna produkcja spirytusu w Polsce 
wynosi około 25—80% produkcji przedwojennej. 

Zagranicą przeważnie polityka rządowa idzie w tym 
kierunku, aby sprzedawać spirytus do celów napędo- 
wych bez zysku, a nawet z pewną stratą dla zaintereso- 
wanego urzędu. Naprzykład niemiecki Monopol Spiry- 
tusowy sprzedaje spirytus do celów napędowych pa 
16 fenigów, t. j. około 34 gr. za litr, podczas gdy cena 
spirytusu pitnego wynosi 64 fen., t. j. 187 gr. 

Z punktu widzenia obrony Państwa sprawa wprowa- 
dzenia mięszanek spirytusowych jest nadzwyczaj 
ważną, gdyż przedewszystkiem uniezależnia Państwo 
od tego jedynego ośrodka, w któiym znajdują się złoża 
naftowe, rafinerje benzyny, t. j. od zagłębia borysław- 
skiego. W razie wojny dowóz benzyny z jednego 
ośrodka do krańców państwa byłby utrudniony, a na- 
wet mógłby być odcięty na pewien czas wobec złego 
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położenia strategicznego, przy zastosowaniu zaś miesza- 
nek spirytusowych i dokładnem wypróbowaniu ich 
zawczasu nie bylibyśmy w takiej zależności od tega 
jedynego źródła paliwa, jakiem jest dotychczas w Polsce 
benzyna. Podczas wojny wielkie zapasy benzyny, zma- 
gazynowane w paru składach, mogą łatwo ulec znisz- 
czeniu, produkcja zaś gorzelni, rozrzuconych po całym 
kraju, może prawie nie być przerwaną, przynajmniej 
w tych dzielnicach, które nie podlegają działaniom wo- 
jennym. 

Z punktu widzenia mobilizacyjnego również ko- 
rzystniej jest tworzyć w pewnych ośrodkach zapasy 
benzyny w ilościach dwa razy mniejszych (wobec za- 
wartości w mięszance 50% spirytusu), licząc na to, że 
nawet w czasie działań wojennych można mieć zawsze 
uzupełnienie zapasów spirytusem z gorzelni istniejących 
w różnych okolicach kraju. Wiadomo, że tworzenie wiel- 
kich składów benzyny jest połączone z niebezpieczeń- 
stwem wybuchu. pożaru, muszą być porobione specjalne 
zabezpieczenia od ognia, od działania bomb lotniczych 
it. d. A zatem, w interesie obrony Państwa leży jak 
najszybsze wprowadzenie mięszanek do celów napędo- 
wych. Tutaj podkreślićby należało, że korzystniej by- 
łoby przyjąć zasadniczo w mięszankach spirytus o mocy 
99—95° produkowany przez większość gorzelni w kraju, 
niż droższy spirytus bezwodny, wyrabiany dotychczas 
tylko przez jedną rafinerję Kutnowską, gdyż w tym 
wypadku Państwo byłoby znowu zanadto uzależnione 
‘od jedynego źródła produkcji i w razie katastrofy, po- 
żaru. wybuchu, zniszczenia lub odcięcia fabryki, byłoby 
w trudnych warunkach otrzymywania paliwa napędo- 
wego. Zatem obecnie możnaby traktować mięszankę, 
wyrabianą ze spirytusem bezwodnym jako nadającą się 
i konieczną zimą, podczas większych mrozów. 


Wreszcie stosowanie mieszanek spirytusowych dla 
samego samochodu jest nadzwyczaj korzystne: tłoki i су- 
lindry nie podlegają zanieczyszczeniu, gazy wydychowe 
nie posiadają nieprzyjemnego zapachu, rozruch, nawet 
zimą, po dodaniu niewielkiej ilości eteru, jest łatwy, 
spalanie całkowite, brak wszelkich detonacyj, możność 
stosowania podwyższonego sprężania, — to są wszyst- 
kie takie zalety, na które należy zwrócić uwagę, szcze- 
gólmiej sfer miarodajnych. Nie przesadzę bowiem, jeżeli 
powiem, że kto raz spróbował mieszankę spirytusową 
na samochodzie, ten już do benzyny nie wróci. 


Wprowadzenie mięszanek spirytusowych jako paliwa 
równoznacznego z benzyną, nie wyłącznego, nie wpłynie 
bynajmniej ujemnie na zapotrzebowanie benzyny 
w kraju. Liczyć się bowiem trzeba z ogromnym wzro- 
stem iłości samochodów w kraju, gdyż w ostatnich kilku 
latach średnio przybywa po 6.000 samochodów eywil 
nych, wojskowych tutaj mie biorę pod uwagę. Licząc, że 
każdy samochód spożywa rocznie ok. 20 hl., otrzymu* 
jemy wzrost zapotrzebowania benzyny о 120.000 hl., 
t. j. ok. 9.000 ton, zużycie to jednak znacznie więcej 
wzrośnie, gdyż wzrasta ogromnie ruch autobusowy. 
który wymaga znacznych ilości paliwa ze względu na 
dużą moc wozu, oraz na duże przestrzenie przejeżdżane, 
wzrasta również liczba taksówek, spożywających duże 
ilości paliwa, oraz rozwija się szybko lotnictwo, wyma- 
gające coraz większych ilości benzyny. Natomiast pro- 
dukcja ropy w ostatnich latach nie zwiększa się, lecz 
raczej zmniejsza się, gdyż : 


SAMOCHODOWY 


71 


i MO FOC YI KR L-O?W 5 
w r. 1919 wynosila — 831 700 {опп 
„= МО? m — 704 870 , 
a ОШОО» — 811 929 , 
1920 ү — 796 087 ,و‎ 
жы 1927 — 722 596 
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benzyny zaś otrzymano w r. 
liny — 25.280 t. 


1927 — 90.280 tonn i gazo 


Tymczasem spożycie benzyny w kraju ogromnie 


wzrosło : 
w r. 1925 wynosiło — 24 826 tonn 
„ 1926 — 33 157 , 
1927 — 50 465 


э ” 


a zatem wzrost spożycia benzyny w kraju wynosi 51% 
w ostatnim roku. Wywieziono zaś zagranicę : 

w r. 1925 — 66 587 {отп i 
1927 — 62 186 


27 » 


Pomimo to Polska jest krajem, który jeszcze bardzo 
mało używa benzyny do celów napędowych, gdyż 
wszystkiego tylko około 2 kg. na 1 mieszkańca, podczas 
gdy Francja zużywa 21 kg., Anglja (w r. 1924) 35 kg., 
a Stany Zjednoczone — 200 kg. Spodziewać się zatem 
należy i u nas ogromnego wzrostu spożywania. benzyny 
w kraju i w związku z tem export nasz benzyny będzie 
się zmniejszał. Jeżeliby w tym stosunku poszło zapotrze- 
bowanie benzyny w kraju, jak w r. 1927, to za lat 4 nie 
mielibyśmy już benzyny do eksportowania. Tak źle, 
przypuszczam, jednak nie będzie, gdyż i produkcja 
benzyny, pomimo spadku produkcji ropy, wzrasta. Ben- 
zynę bowiem otrzymuje się nietylko z ropy, ale i z gazu 
ziemnego przez absorbcję i skraplanie, a obecnie ben- 
zyna nie jest u nas jeszcze wydzielana bez mała z po- 
łowy otrzymywanego gazu ziemnego. Oprócz tego, za- 
czyna się za przykładem Ameryki w zagłębiu borysław* 
skim stosowanie sposobu „krakowamia' benzyny, t. j. 
rozkładu olejów cięższych na węglowodory lżejsze, ben- 
zżynowe. Krakowanie umożliwia podniesienie wydaj- 
ności benzyny z ropy z 18% na 80%. Wprowadziły to już 
niektóre rafinerje, jak np. „Galicja“, wypuszczając na 
rynek benzynę „krakową* pod nazwą „Lot“, doskonale 
nadającą się do pędzenia nią silników samochodowych. 


A zatem nasz okres samowystarczalmości benzyny da 
się jeszcze może przedłużyć na pewien czas, liczyć się 
jednak trzeba z tem, że benzynę eksportować i tem 
wzmacniać nasz bilans handlowy będziemy mogli za: 
wsze, tymczasem widzieliśmy, że zwiększyć produkcję 
spirytusu ziemniaczanego byłoby bardzo korzystnie, za- 
równo ze względów rolniczych, jak i ze względów obro 
ny Państwa, używając nadmiar, t. j. spirytus ponadkon* 
tyngentowy do celów mieszankowych, czyli do napędu 
samochodów, gdyż eksportować spirytusu nie możemy 
ze względu na niską jego cenę zagraniczną, chyba Ze 
w formie gotowych mieszanek. Biorąc pod uwagę wzrost 
produkcji gazoliny, stworzoną została przez prof. d-ra 
W. Iwanowskiego i niżej podpisanego mieszanka spiry 
tusowa, zawierająca 25% gazoliny, która to mieszanka 
dała bardzo dobre wyniki. 

Ponieważ w mięszankach spirytusowych oprócz ich 
podstawowego składnika — spirytusu w ilości 50%— 
wchodzi i benzyna lub gazolina w przybliżeniu w 25%, 
przeto producenci benzyny nie powinni zdaniem mojem 
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być przeciwni wprowadzeniu mieszanek, lecz naodwrót 
przychylnie się odnieść do nich i stworzyć dobrze zorga- 
nizowaną placówkę, która by za pomocą stacji miej 
skich, rozrzuconych w dużej ilości po całym kraju, za- 
opatrywała konsumentów w mięszankę spirytusową na 
równi z benzyną i tem rozpowszechnić zbyt mięszanek. 
Nie należy się liczyć z jakimś nadzwyczajnym zbytem 
odrazu w pierwszym roku, gdyż ludzie są konserwatywni, 
ale potrochu zapotrzebowanie mięszanki będzie napewno 
stale wzrastać w miarę jak konsumenci nabiorą do niej 
zufania i przekonają się o jej wysokiej wartości. 

Reasumując powyższe, konstatuję, co następuje: 

1) mięszanka spirytusowa jest już w dniu dzisiejszym 
natychmiast zdatną do użytku, 

2) роїзйа duże zalety, jako paliwo wysokowar- 
tościowe, 

3) względy obrony Państwa przemawiają bardzo sil 
nie za wprowadzeniem niezwłocznem mięszanek spiry 
tusowych, dlatego też władze wojskowe powinnyby dą- 
żyć do jaknajszybszego zastosowania mięszanek do sa- 
mochodów wojkowych, 

4) mięszanka spirytusowa specjalnie nadaje się do 
1ozpowszechnienia w naszym kraju, gdyż Polska posia- 
da bardzo dużo gruntów odpowiednich do produkcji 
ziemniaków, na których urodzaj ziemniaków bywa nad- 
zwyczaj wysoki, ; 

5) wzrost produkcji spirytusu w kraju wpłynie bar: 
dzo dodatnio na zwiększenie produkcji zboża  (psze* 
nicy), inwentarza, a zatem i mięsa oraz mleka, wskutek 
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otrzymywania z gorzelni tanich wywarów do nawoże- 
nia gleby, oraz do żywienia inwentarza, 

6) stosując spirytus częściowo, jako środek napędo- 
wy do samochodów. można uzyskać odpowiednią ilośc 
benzyny do eksportu. tymczasem wobec wzrostu liczby 
samochodów w Państwie konsumpcja benzyny wzrasta 
w ostatnich latach olbrzymio, co może w ciągu kilku lat 
powstrzymać zupełnie nasz eksjort, a nawet spowodo- 
wać konieczność importu, 

7) wprowadzenie jaknajszybsze mięszanek suirytuso- 
wych do napędu samochodów jest koniecznością pań- 
stwową, należy tylko zastosować odpowiednio politykę 
w celu obniżenia ceny na spirytus ponadkontynqentowy 
waględnie użyć na początek do celów napędowych prze- 
szlo dwa razy tańszego spirytusu drożdżowego lub mela- 
sowego, 

8) szybkie wprowadzenie na rynek mięszanek spiry- 
tusowych pozwoliłoby fabrvkom krajowym, które podje- 
ły budowę samochodów, przystosować swoje silniki do 
napedu mieszanką. 

9) należy stworzyć mocną finansowo i dobrze zorga- 
nizowaną placówkę handlową, o ile możności składają- 
cą się ze sfer zainteresowanych t. j. producentów ben- 
zyny wzgl. gazoliny, spirytusu i benzolu w celu jaknaj- 
szybszego racjonalnego wprowadzenia na rynek mię- 
szanek i dania możności łatwego zaopatrywania się 
w nią konsumentom. a zatem należy przedewszystkiem 
nrządzić stacje miejskie rozrzucone po całym kraju. 

Prof. K. Taylor 


ANALIZA GAZÓW WYDECHOWYCH JAKO ŚRODEK 
REGULACJI KARBURATORA 


Cennym, lecz zbyt rzadko stosowanym środkiem 
regulacji karburatora, jest analiza gazów wydecho- 
wych. Pozwala ona wnioskować o charakterze mie- 
szanki i umożliwia ustalanie optimum jej składu. Roz- 
patrzymy rezultaty analizy w trzech charakterystycz: 
nych wypadkach. 

Spalamy w cylindrze mieszankę teoretycznie pra- 
widłową, t. j. zawierającą taką ilość powietrza, jaka 
jest niezbędna do utlenienia użytej benzyny. Jeśli ca- 
łe paliwo zamieniło się w parę i jest dokładnie zmie- 
szane z powietrzem to spalenie powinno być całkowite. 
czyli zostaje para wodna i dwutlenek węgla. Gazy 
wydechowe winny dać przy analizie parę wodną, dwu- 
tlenek węglu oraz azot. Jeśli, natomiast mamy przy 
spalaniu nadwyżkę benzyny, t. j. niedobór tlenu, to 
z tlenem powietrza łączy się przedewszystkiem cały 
wodór z benzyny. Niezaabsorbowana reszta tlenu łą- 
czy się z częścią węgla, tworząc dwutlenek. Nadmiar 
węgla pozostaje niespalony, natomiast rozżarzając się. 
1edukuje część dwutlenku węgla na tlenek. 

Przy każdej nadwyżce benzyny może część węgla 
pozostać w stanie niezwiązanym i ujść z gazami wy: 
dechowemi w postaci sadzy, względnie utworzyć osad 
w cylindrach. W tych wypadkach zjawia się w gazach 
wydechewych pewna ilość paliwa niespalonego -wę- 
glowodorów ciężkich i produktów ich rozkładu — me- 
tanu i wodoru. Przy analizie gazów w wypadku nad- 
wyżki paliwa znajdziemy oprócz dwutlenku węgła, 


72 


azotu i pary wodnej jeszcze tlenek węgla i pary wę- 
glowodorów. 

Jeśli mieszanka zawiera niedobór benzyny, wów- 
czas nadwyżka tlenu pozostanie miewykorzystana i ga- 
zy zawierać będą dwutlenek węgla parę wodną, azot 
i ponadto tlen. 

W rzeczywistości mieszanka nigdy nie jest zupe% 
nie jednolita, to też gazy wydechowe przy teoretycz* 
nie prawidłowym składzie mieszanki zawierają zarów- 
no niespalone paliwo, jak i niezwiązany tlen. Regu- 
lacja mieszanki, przeprowadzona tą drogą, pozwoli na 
dobranie składu mieszanki w zależności od gatunku 
benzyny celem uzyskania jaknajwiększej mocy silnika. 
bądź jaknajoszczędniejszego wydatku benzyny па klm. 
drogi, bądź też jaknajwiększej energji z damej ilości 
paliwa. 

Stosunki objętościowe składników gazu wydecho- 
wego. Wychodząc z założenia, iż używana przez nas 
benzyna odpowiada średnio węglowodorowi О, Не 
(попап)*, otrzymamy następującą formułę spalania: 

C,H, +-140,=9 C O,+10H+0 

Spaliny zawierać będą ponadto azot w ilości pro- 
porcjonalnej do i4-iu cząsteczek tlenu, t. j. 58 czą- 
steczki azotu. 


1) Nonan ma ciężar gat. 0,742 przy 12°С, punkt wrzenia 
130°C. 
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Jłosunek powierza do benzyny 


Fig. 1. Zawartość СО, zależnie od bogactwa mieszanki, 
(Według „Technique Automobile et Aerienne"). 


Ochładzają próbkę gazów spalinowych, skraplamy 
zawartą w niej parę wodną i otrzymujemy gaz o zawar- 
tości 9 cząsteczek CO: na 58 azotu, t. j. 

9x 100 __ б 
9453 = 14,5 (CO 

Stosunek wagowy powietrza do benzyny wyniesie 
w tym wypadku 15.24. 

Natomiast przy 10% nadwyżce paliwa równanie spa- 
lania będzie zawierło 11:krotną ilość C, He,, a 10-krotną. 
tlenu i azotu: 


11C,Hs,+1400,+530N,=110H>,+85C00,+530N,+ 14C 


a po redukcji części dwutlenku węgla przez niespa: 

lony węgiel: 

11C, Н + 140 Os + 530 N, = 110 HO+71 COs+ 
[28CO + 530N5 


Po skropleniu pary wodnej otrzymamy na 629 czą 
steczek procentową zawartość dwutlenku węgla 


71x100 40! 
659 =! b3 ło 
i tlenku węgla. 
28X100 
se 50 
629 з» 
Stosunek wagowy powietrza do benzyny wyniesie 
15,24 
1 =13,85 
Przy 10-procentowej nadwyżce powietrza, 1. j. 
9-krotnej ilości paliwa w stosunku do 10-krot- 


nej powietrza będziemy mieli: 
9C,H,,+1400;+ 530N, 70H O+81CO, +140+530N, 
t. j. bez рагу wodnej 625 cząsteczek, procentową za- 
wartość dwutlenku węgla: 
81x100 ۵ 


= 505 - 19,96%, 
i tlenu: 
14X100_,,, 
-p 1 388 ło 
Stosunek wagowy powietrza do benzyny wyniesie: 
15,24 _ 16.9 
WPRO 
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Słosunek powiełrza do benzyny 
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Fig. 2. Zawartość poszczególnych gazów w spalinach 
zależnie od bogactwa mieszanki, 
(Według „Technique Automobile et Aerienne). 


Jak widzimy, zawartość dwutlenku węgla jest 
pierwszym wskaźnikiem prawidłowości mieszanki. 

'W rzeczywistości otrzymywać będziemy zawartość 
dwutlenku węgla zwsze niższą od teoretycznej, głównie 
dzięki temu, iż nie cała para wodna ulega skropleniu. 
Z drugiej strony, z powodu niezupelłnej jednolitości 
mieszanki. nie cały węglowodór bywa spalony, a obok 
niego pozostaje pewna ilość niezwiązanego tlenu. Zja- 
wisko to występuje. tem silniej, im większa jest zawar- 
tość ciężkich węglowodorów w paliwie. Załączony wy- 
kres (fig. 1) ilustruje rzeczywiste zawartości dwutlen- 
ku węgla w spalinach na zasadzie prób 101 silników, 
przeprowadzonych na stacji próbnej urzędu drogowe- 
go w Pittsburgu. 


Próba zawartości СО. Zamiast zwyklego aparatu 
Hempla i Orsata użyty został aprat uproszczony, spe- 
cjalnie skonstruowany. Aparat ten przez swą zwartą 
budowę może być łatwo zabrany na samochód. Oprócz 
regulacji karburatora pozwala on zbadać różnice, za- 
chodzące w poszczególnych cylindrach. Zasada aparatu 
polega na braniu do probówki ściśle określonej dawki 
gazów. Ług potasowy wchłania СО», a wywołane tem 
zmniejszenie objętości gazu odczytujemy na skali. Dla 
dokonania próby na samochodzie ciężarowym, wier- 
cimy w rurze wydechowej otwór o średnicy 12 mm., 
aby wprowadzić przezeń zakrzywioną miedzianą rurkę 
6 mm na głębokość 50 mm. Rurkę tę umocowujemy 
w taki sposób, by strumień spalin napływał wprost du 
niej. Otwór zatykaniy koinierzem z nakrętką i uszcze! 
ką azbestową. 7ewnętrzny koniec rurki miedziane; 
o długości 1.20 mtr. łączymy rurką gumową z apara 
tem, zmontowanvm na przedniej desce samochodu. 
Aby uskutecznić regulację karburatora, należy brać 
próbki kolejno w różnych warunkach pracy maszy- 
ny, prowadzonej w zwykły sposób. Ponieważ wzięcie 
jedmej próbki i wykonanie analizy trwa około 2 minut. 
więc można powtórzyć badanie nawet kilkakrotnie 
dla każdej szybkości, na drodze poziomej i na, wznie- 
sieniach. Próba, przeprowadzona na 15 samochodach, 
wykazała przed regulacją średnią zawartość dwutlen - 
ku węgla w ilości 8,6%, a po regulacji 11,4%, co zo- 
stało osiągnięte przez zmniejszenie zawartości benzy- 
ny w mieszance z 1 :11,2 na 1: 18,1 (oszczędność 15% 
benzyny bez zmiany mocy silnika). 

Określenie paliwa nieutlenionego. Aparat wyrobu 
Siemens i Halske, pozwala na dokonanie pomiaru 
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w sposób następujący: gazy wydechowe, zawierające 
niewykorzystane paliwo. można spalać przez dodanie 
powietrza i skierowanie ich na rozgrzaną nitkę platy- 
nową. Ponieważ platyna gra rolę katalizatora, przeto 
niema potrzeby rozpalania nitki do czerwoności — 
wystarczy temperatura 450°, Dalsze podniesienie się 
temperatury nitki następuje w skutek spalania gazów 
i pociąga za sobą zmniejszenie przewodnictwa elek- 
trycznego, t. j. wzrost oporu, który daje się zmierzyć 
za pomocą mostka. Wheatstona. Ponieważ wodór i tle- 
nek węgla mają zbliżone ciepło spalania, przypadają- 
ce na jednostkę objętości, więc ułatwia to uregulowa- 
nie przyrządów pomiarowych. Równoczesnego spala- 
nia cięższych węglowodorów nie bierze się pod uwagę, 


gdyż dla celów praktycznych wystarcza rezultat 
przybliżony. Można więc zaopatrzyć galwanometr 


w skalę, wyrażającą procentową zawartość tlenku wę- 
gla (łącznie z wodorem) w spalinach. 

Dążenie do zmniejszenia zawartości tlenku węgla 
ma znaczenie nietylko przez swój wpływ na koszta 
eksploatacji samochodu, ale także, jako środek zapo- 
biegawczy przeciw zaczadzeniom, które mogą mieć miej- 
sce w zamkniętych garażach. 

Caikowita analiza. Za pomocą kompletnego aparatu 
Orsata (wykonanego, jako przenośny), można usku- 
tecznić całkowitą analizę spalin, określając kolejno 
zawartość dwutlenku węgla, tlenku węgla i wolnego 
tlenu. 

Przykład takiej kompletnej analizy daje wykres 
(fig. 2), oparty na doświadczeniach dr. Watsona. 
Z wykresu tego widzimy, że zawartość poszczegól- 
nych składników w spalinach przy zmianie stosunku 
powietrza do benzyny, wykazuje zależność linijną. 
Jeśli porównać ten wykres z wykresem fig. 1 (przez 
nałożenie), okaże się, że w obu wypadkach krzywa 
dwutlenku węgla nie pokrywają się wzajemnie. Naj- 


większą zawartość CO: w spalinach przypada w fig 2, 
na stosunek powietrza do benzyny 14:1. jak łatwo 
obliczyć, odpowiada to większej procentowej zawar- 
tości wodoru w benzynie, t. j. benzynie lżejszej, sto- 
sowanej przed wojną światową. 

Drugim przykładem jest serja prób prof. Bertrama 
Hopkinsona i L. G. Morse'a na czterocylindrowym sil- 
niku Daimler. Próby odbywały się przy stałej ilości 
obrotów i stałym dopływie powietrza. Rozchód paliwa 
wskazuje bezpośrednio na bogactwo mieszanki. Wi: 
dzimy, iż w miarę wzrostu zawartości benzyny w mie- 
szance moment silnika (a więc i jego moc, wobec sta- 
łej ilości obrotów) początkowo wzrasta, następnie zaś 
spada. Podobnie zmienia się wydajność cieplna, lecz 
maksimum jej odpowiada mieszance nieco uboższej. 
Największą zawartość dwutlenku węgla spotykamy 
przy największej wydajności cieplnej, a największą 
moc simika warunkuje obecność w spalinach zarówno 
tlenku wegla. jak niespalonego wodoru w ilościach 
dość pokaźnych (łącznie około 7%). Tlen, łączne 
z tlenkiem węgla, występuje jedynie, przy największej 
wydajności cieplnej, przy mieszance uboższej znika 
tlenek węgla, przy bogatszej — tlen. 


Rozchód paliwa 0,181 0,191 0,197 0,217 0,250 0,293 
Moment w kgm. 50 | 55 | 58,6 58,8 58,6 54 
Wydajn. cieplna 0,244 0,259 0,261 | 0,238 0,204 0,162 
Zawartość, CO, 10,7. '12,8 13,5 10.6 9,6 | 6,0 
К O, шү», 0 а = 
9 COE wa 5 *%6425| 11,6 
3 H, —| — коң, 269 Ку 
| 


Według Р. М. Heldt'a (Technique 
Automobile et Aćrienne 141) podał 


Inż. K. Grosglik 


ZARYS KONSTRUKCJI PLATOWCÓW 


Jeżeli spojrzymy wstecz na rozwój płatowców od 
samego ich początku, aż do dnia dzisiejszego, to poza 
zdumiewającym skokiem w ich rozwoju, wpada nam 
w oko automatyczne wykrystalizowywanie się pewnych 
tylko typów z pośród tylu rodzajów typów początko- 
wych. Tak n. p. wchodzą teraz w rachubę tylko trzy 
typy jednopłatoweów : wysoko, środkowo i niskopła” 
towce, przeważnie wolnonośne i typy dwupłatowców 
z pionowemi stojakami i bez linek nośnych. 

Można jednak doskonale zaobserwować rywalizację 
między jedno i dwupłatowcami, jakoteż niezdecydo- 
wanie со do wysoko, środkowo i niskopłatowców, tak, 
że możemy być przekonani że już w najbliższym czasie 
nastąpi dalsza redukcja dzisiejszej ilości typów. 

O ile odważam się na tak śmiałą drogę przepowiedni 
przyszłych typów to tylko w tym celu, ażeby w razie 
zdecydowania się na stworzenie polskiego typu pła- 
towca, żwrócić uwagę na te typy, które nietylko mo” 
jem zdamiem, ale i zdaniem wielu konstruktorów za- 
granicznych (z któremi miałem możność rozmawiania 
w czasie tegorocznej wystawy lotniczej w Berlinie) 
będą miały największą wziętość. 
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W związku z tem podzielę płatowce na grupy: 


1. lekkie (szkolne i sportowe); 

2. średnie (wywiadowcze i pościgowe równorzę- 
dne z lekkiemi bojowemi); 

3. ciężkie (bombowe ciężkie bojowe); 

4. komunikacyjne í transportowe. 


Stosownie do jakiego celu ów płatowiee będzie użyty, 
trzeba nietylko materjał i konstrukcyjną budowę, ale со 
najważniejsze, odpowiednio przeprowadzać obliczenia 
aerodynamiczne; kosztem jednej cechy niepotrzebnej 
w danym typie, rozwinąć cechę, do której dany typ 
będzie przystosowany. 

Biorąc np. jako przykład płatowca szkolnego i bo- 
jowego, to w pierwszym muszę uwzględnić w oblicze 
niach aerodynamicznych : 1) małą szybkość lądowania, 
2) czułość w sterze i 3) szybkie wzbijanie się kosztem 
szybkości poziomej, w obliczeniu natomiast wytrzyma- 
łościowem muszę uwzględnić wszystkie położenia pla 
towca nawet i akrobatyczne. — W zwrotności maszyn 
(która powinna być) pomoże mi dopuszczalna mała 
wartość G:F (obciążanie płaszezyzn skrzydłowych). 
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КА a. 


RYS. 1 


Biorąc natomiast płatowiec bojowy muszę równorzę- 
dnie ze szkolnym wziąć pod uwagę również: 

a) możliwie małą szybkość lądowania, 

b) szybkie wzbijanie się; 

natomiast: 

c) wielka zwrotność, 


А >? Ry 

d) wielka szybkość pozioma na wysokości przypnść- ak”, 

my 3000 mtr. 
e) możliwie wielkie obciążenie = Uwzględniając pkt. b) muszę uważać na małe т. 
G == ciężar własny ~> użyteczny minus skrzydła. . Са? A a 4. 
F — nośna powierzchnia skrzydeł. 1 Eya == maximum; równocześnie punkt d) musi 
Tutaj napotykamy na szereg konfliktów. = - ‚Су > / 

zy (5 1 Nr Ca mieć wielkie F Í Са 5 minimum. — Tutaj 
Szybkość pozioma:V = Ж کے و‎ /эле г бск RA. we 1 > : 
УРАСА G Cw widzimy kolizję między punktem (d, e i b). Zwrot- 
75 ба 2 я : А : бай 
Szybkość wznoszenia się: W = ci 4 g = ność płatowca stoi w związku z dużem F EE MAX. 
N эы ДА : 

G N czyli е = minimum. 

= =kg/m? sbciążenia płaszczyzn | 1 h. „dm a = „ж R 

F ei Шабул skrzydłowych Wybrnięciu z tych sytuacyj pomoże odpowiedni &v- 
N = moc silnika na wysokości X. bór profilów i wybór konstrukcji jedno lub dwupłato- 
т =. sprawność śmigła (0.65—0.75). wcowego typu. Zasadniczo uważam, że byłoby właś- 
g = przyspieszenie ziemskie. ciwe narazie obrać następującą drogę: 
Ca = współczynnik siły nośnej profilu. PIG 8 T о. - бэр Е 
Ow = współczynnik oporu czołowego profilu. Н а ы O „OJCA IE 


posiadać położenie skrzydeł, jak na rys. 1., gdyż we- 
dle najnowszych badań d-ra Lachmana Cw całego pła- 
towca w porównaniu z wysoko- i nizko płatowcami 


jest mniejsze. Jako materjał dla tej grupy płatowców 
ACE — drzewo i płótno. 


BT 


Rys. j. Rys. 4. 


Y = ciężar właściwy powietrza na wysokości X. 
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Płatowce drugiej itrzeciej grupy winny być dwupła- 
toweami o możliwie jaknajmniejszej ilości drucianych 
linek, podobnie, jak angielski Parnall „Pixie Ша“. Ja- 
ko materjał dla płatowców tej grupy — stal i lekkie 
stopy. W tych dwu grupach dwupłatowiec nie da się 
łatwo i korzystnie zastąpić jednopłatowcem z powodu 


. I . А 2 OWE A Ą 
wysokiego F! wymaganej wielkiej zwrotności, którą 


można osiągnąć przez duże F — (powierzchnia skrzy- 
deł) jednakowoż przy małej rozpiętości, tak, ażeby sto- 


PRZ wa A RS 
sunek з= 1/8 (gdzie b oznacza rozpiętość skrzydeł). 


We wszystkich trzech grupach umieszczenie bezwa- 
runkowe skrzydeł szparowych na wzór angielskiego 
„Моа“. A to w celu: a) utrudnienia przeciągnięcia, 
sterów wysokościowych, b) lepszej stabilizacji, e) osią- 
gnięcia mniejszej szybkości lądowania (około 15% 
mniejza). 

Płatowce czwartej grupy jednopłatowce z poloże- 
niem skrzydeł, jak w grupie pierwszej. Materjał — 
stal i lekki metal. 

Kadłuby we wszystkich grupach czworokątne, gdyż 
ich Ca jest większe, niż kadłuba okrągłego lub owalne- 
go, mimo, iż Ćw jest gorsze. Ale stosunek procento- 


METALE 


Z pośród 11 metali lekkich o ciężarze gatun- 
kowym od 0,53 do 4,5, zastosowanie w technice 
znalazły tylko dwa: aluminium i magnez. Stopy 
tych metali posiadają własności, które spowodowały 
przystosowanie ich'do wielu konstrukcyj w lotnictwie 
i samochodach, którym sprostać nie mogły nawet 
wysoko wartościowe gatunki stali. 

Stały się one jednym z ważniejszych składo- 
wych materjałów w silnikach lotniczych i płatowcach 


S i dami le 
chłodzone powietrzem i wodą. 
Stal 69,70,  56,09/, 
Stopy Al. 23,500) 35,200 
Bronz BA 10,3% 
Guma OEM 0. 


1 ДАФ O ec: 
aluminjowe, drewniane, stalowo-drewniane. 


Stal 19,40/, 29,50/, 38,59, 
Stopy АІ. і Ме 69,99/, IOWA Зс 
Inne metale 125596 = — 
Drzewo 0% 56,80/, 2929, 
Klej sy 3,47 /9 0,5% 
Płótno س‎ 1739/0 009/0 
Сота ЗЛО 3,0% 419/0 
Inne materjały 2,095 4,1/0 9 
Tak znaczne przystosowanie konstrukcyjne 


metale lekkie zawdzięczają czterem następującym 
własnościom: 

lekkości konstrukcji, 

dużemu przewodnictwu, 

odporności na korozję, 

jednolitości wewnętrznej budowy. 
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wy rozstrzygnął na korzyść kadłubów czworokątnych. 
Prócz tego forma czworokątna kadłuba wpływa w pe” 
wnym stopniu na lepszą stabilizację. 

Lotki wzdłuż */, skrzydła, począwszy od ich począt- 
ku. (rys. 2). p 

Bardzo ważną kwestją jest forma skrzydeł, jako też 
forma statecznika poziomego. Tutaj najważniejszą 
rzeczą jest złagodzenie t. zw. wirów warkoczowych, 
powstających przez urywanie się cyrkulacji przy koń: 
cu skrzydeł, które powodują Cwi, t. zw. opór induko- 
wany. Otóż, wedle doświadczeń okazała się najko- 
rzystniejszą forma, jak ma rys. 8. (Por. też Ergebnisse 
der Aerodynamische Versuchsanstalt zur Gottingen, 
część І.). 

Amortyzatory w grupie pierwszej i drugiej gumowe, 
splecione w t. zw. ,8-semke“ — p. rys. 4., w grupie 
trzeciej i czwartej -— płytki gumowe. 

Podając ten krótki i najogólniejszy zarys konstrukeji 
płatowców, umyślnie pomijam szczegóły, gdyż rozwią- 
zanie ich jest rzeczą indywidualną i zależną od wielu 
okoliczności konstrukcyjnych, wreszcie wdanie się 
w nie wymagało-by wyłamania się z przepisanych ram 
rozmiarów tego „prostego zarysu". 


Stanisław Weiss, inż. 


LEKKIE 


Lekkość konstrukcji charakteryzuje sto- 
sunek wytrzymałości na zrywanie do ciężaru gatun- 
kowego, czyli =, który nazwiemy wartością lotni- 
czą, gdyż konstrukcje lotnicze wymagają największej 
oszczędności na ciężarze. 

Dobierając materjał należy pamiętać o zacho- 
waniu innych własności wytrzymałościowych, które 
wymagać będzie dana konstrukcja. Np.: konstruk- 
cja wymaga materjału o przydłużeniu Ф= 80/,. 

Mamy do wyboru trzy następujące materjały: 
Stal chromoniklowa Bism. NKHv; Kr=100 kg/mm?; 

0= 10970: s=: 77 Пр; РЕ 


Duraluminjum: Kr=42 kg/mm°; ф=11°%; в=2,8 


kg /cmê; 5. 
EEK O: Kr=30 kg/mm?; ф:=8%°/„; 8=1,8 kg/cmë; 
- 
"= 18.8. 
8 


Najodpowiedniejszym dla danej konstrukcji 
będzie elektron, posiadający najwyższą wartość 
lotniczą. 
Jeżeli konstrukcji nadamy jednakowe kształty, 
to oszczędność na ciężarze przy porównaniu elek- 
tronu ze stalą wyniesie 30%, przy porównaniu 
z duraluminjum 20°/,. 

W praktyce odbiega się nieznacznie od tych 
liczb, charakteryzujących oszczędność na ciężarze, 
ponieważ kształty konstrukcji zależą jeszcze od 
innych własności jak np. od twardości powierzch- 
niowej, przewodnictwa. 

Przewodnictwo cieplne wpływa na 
kształty i wymiary tych części silnika, które odpro- 
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wadzaja cieplo, wynosi ono dla stopów aluminjo- 
a 


wych 0,33 dla stopów magnezowych 0,28 
Cal 


; dla żeliwa 0,14 са 


cm? sek. С°? ош? sek CU 

Tłoki aluminjowe i elektronowe z powodu 
większego przewodnictwa mogą posiadać w porów- 
nanju z żelwnemi mniejsze powierzchnie ścianek 
bocznych, które oddają ciepło wodzie chłodzącej 
za pośrednictwem tuleji cylindrowej. 

Odlewy karterów aluminjowych i elektrono- 
wych mogą być prostsze i mniejsze, gdyż można 
uniknąć stosowania kanałów chłodzących i żeberek 
w miskach, zawierających gorący smar. Tego ro- 
dzaju detale konstrukcyjne stosuje się w karterach 
żeliwnych w celu obniżenia wysokiej temperatury 
z powodu mniejszego przewodnictwa żeliwa. 


Widzimy więc, że większe przewodnictwo 
cieplne metali lekkich pozwala na zmniejszenie wy- 
miarów niektórych części silnika, dając oszczędność 
na całkowitym ciężarze silnika, 

Odporność na korozję czyli odporność 
na wpływy zewnętrzne otoczenia zwiększa zakres 
stosowania danego materjału. 

Niektóre stopy metali lekkich, np. duralumin- 
jum, posiada bardzo małą odporność na korozję i pod 
wpływem wody morskiej lub wilgoci niszczy się, 
zatracając swe cenne własności wytrzymałościowe. 

Korozję powodują następujące przyczyny: 

woda morska, 
wilgotne powietrze, 
słona woda, w której dokonuje się hartowanie, 
połączenie dwóch metali, które posiadają zdol- 
ności do wytwarzania prądów galwanicznych 
w obecności kwasów, np. aluminjum z że- 
lazem, łączenie zapomocą niektórych lutów, 

uszkodzenie gładkiej powierzchni przez zadra- 
panie lub rysy. 

Przystąpiono więc do systematycznych studjów 
badając zależnie od czasu oraz środków zabezpie- 
czających wpływ tych przyczyn na 

wytrzymałość, 

strukturę, 

ciężar, 

głębokość przenikania warstwy zniszczonej. 
W tym celu poddano próbom szereg płytek roz- 
maicie zabezpieczonych w następujących warunkach: 


1) Płytki o grubości 2 mm. w ciągu 20 dni w wo- 
dzie morskiej. 

2) Płytki o grubości 0,5 mm. w ciągu 8 miesięcy 
na otwartym powietrzu. 

3) Płytki o grubości 1 mm. w ciągu 20 dni we mgle 
z 200/, roztworu soli kuchennej. 

4) Płytki o grubości 0,1 mm. w ciągu 5 dni 
w roztworze 39, soli kuchennej i 0,1°/, wody 
utlenionej. 

5) Płytki o grubości 0,5 mm. w ciągu 20 dni w roz- 
tworze 30/, soli kuchennej. 

Przez cały ciąg próby płytce nadaje się ruch 
względem otoczenia. 

Badania te wykazały, że lakiery, farby, cellon 
nie zwiększają odporności na korozję, największą od- 
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porność na korozję posiadanatomiastczystealuminjum 
(990/, AlL). Zastosowano więc pokrywanie stopów alu- 
minjowych zewnętrzną warstwą czystego aluminum. 

Z pośród stopów aluminjowych duże zastoso- 
wanie znajduje w ostatnich czasach lautal, stop 
ten zabezpieczony dwoma warstwami czystego alu- 
minjum nosi nazwę alautalu, posiada on oprócz 
wysokich własności wytrzymałościowych jednocze- 
śnie dużą odporność na korozję. 

Stosuje, się „dwie metody pokrywania stopów 
aluminjowych czystym aluminjum: 

1) elektrolityczną, 

2) walcowniczą, 
przytem ta ostatnia metoda znajduje coraz większe 
zastosowanie przy wyrobie blach, kształtowników 
i prętów jako tańsza, koszt zaś procesu nawalco- 
wywania nie zależy od grubości warstwy czystego 
aluminjum. 

Zawdzięczając tym metodom uodpornienia sto- 
pów aluminjowych od korozji przystosowuje się je 
obecnie do wodnopłatowców, gdzie mogą współza- 
wodniczyć ze stalą pod względem długotrwałości 
pracy. 

Jednolitość wewnętrzna stopów lekkich 
może być osiągnięta stosowaniem odpowiednich 
metod odlewniczych, gdzie najważniejszym czynni- 
kiem jest dokładność utrzymania określonych tem- 
peratur w bardzo wąskich granicach. * 

Prócz tego jednolitość wewnętrzną można pod- 
nieść stosując tłoczenie jako proces ostateczny przy 
nadawaniu kształtów, np. tłoki tłoczone posiadają 
w porównaniu z lanemi większą twardość, mniej- 
szą rozszerzalność, mniejszą ścieralność powierzchni. 


Zatem odpowiedniemi metodami moźemy usu- 
nąć najpoważniejsze przyczyny zmniejszające pew- 
ność konstrukcji, jakiemi są pęcherze wewnętrzne 
w odlewach, niszczące spoistość cząsteczek materja- 
łów i nadać metalom lekkim jednolitą wewnętrzną 
budowę, jaką posiadają wysokowartościowe stale. 


STOPY LEKKIE. 
Stopy alumiojowe. 


Odlewnicze. 
Al+Cu Al+Zn A1+Si 
amerykański Silumin 
tłokowy alneon  Silumin + Cu 
karterowy 
Walcownicze. 
Al+ Cu Al+ Zn Al+ Mg + Mn 
Duraluminjum skleron morski K. S. 
lautal konstrual 8 
aeron 


Stopy magnezowe. 


Odlewnicze. Walcownicze. 
Mg+Al+Zn Mg+A1+Si Mg+Al Mg + Mn 
elektron tłokowy elektron elektron 

elektron + Zn 
elektron + Si 
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spawalne, kowalne na zimno i gorąco, 
odporne na korozję, dobrze wyżarza 
8 = 2 7 keleme: 
Kr=8 kg/mm?; p=30/,; kute 
і wyżarzone Kr=9 Ке/тт?; e= 229/0; 
walcowane Кг = 20 kg/mm?; ф==120/. 


Al czyste (99%, Al) 
się, źle lutuje się, 
lane: 

Al+ Cu 


kartterowy (92%A1+-80%,Cu) 
8=2,8; Kr=12 kg/mm?; ф= 0,500. 
tłokowy (88,50% Al + 109/-1-1,259/, 
Fe+0,25% Mg) 

8=2,9, Kr=25 kg/mm?, p=10,. 
amerykański Y (91,257/,-+ 49/ Cu 
-F20/6N1--1,50/,Mg-+-0,750/,Fe--0,5%/Si. 
Po obróbce cieplnej staje się twar- 
dym. e= 2,8; Kr=22kg/mm?; р= 1,5°/,. 
ро walcowaniu: Kr=30 kg/mm?. 
Duraluminjum (94%A1+ 0,6%/Mn 
+ 0,59%/,Ме + 0,4*/,Mg+-0,4*/95i-| 0,39/, 
Fe), Łączy się tylko nitowaniem, ko- 
walne na gorąco, wyżarzone Kr=20 
kg/mm; ф=25; walcowane Кг =45 
kg/mm?*; ф= 1 10. 

Lautal ا‎ Cu + 2%,Si + 
0 ‚35°/Ее). s=2 

W porównaniu 2 теь. obra- 
bia się na zimno lepiej, posiada lep- 
szą odpornnść na korozję, wytrzy- 
małość mniejsza, ciągliwoćć większa. 
Aeron (96,89, А1+ 4,20/, Cu + 1,29/, 
Mn+0,39%/,Fe). s=2,8. 

W łasności odpowiadają lautalowi. 


M 0-706 VELO Y 


Al--Zn 


Al+ Mn+ Mg 


A1+Si 


Mg+A1+Zn 
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Skleron (89,1°%А1 + 60%, Zn + 93/° 
Cu+ 10/,Ma + 04% Si+ 0,29/,Li + 0,30/, 
Fe) s+3. Dobrze obrabia się oraz 
kowalny. W porównaniu z duralu- 
minjum mniejsza odporność na ko- 
rozję, wyższe Kr, mniejsze p, wyższa 
granicą sprężystości. 
Konstruktal 8 (88%, Al + 8%, Zn 
+-10/,Mn + 29%5Md+-0,49/,Si 4 0,3 Fe) 
Własności skleronu. 

Morski K.S. 

8—=2,8; рац Ki=20 kg/mm = 
200/; walcowany Kr=309,; ф=12°/,. 
Termicznie nie ulepsza się. 
Silumin lany (87%, Al +-12,79/, Si 
+ 0,3'/,Fe) 

8=2,6; Kr=20 kg/mm o= so 
Silumin walcowany (830,A1+ 30) 
Cu + 13,79/,Si + 0,3°/„Ее) 

8=2,75; Kr=42 kg/mm?; o=209/,. 
Elektron lany (89,69%, Mg+-4,3 Al 
+4, 8Zn+0,3Fe) 

Odlew ścisły. Powierzchnia pokrywa 
tlenkiem, który chroni od korozji. 
a=1,8; Kece kg/mm _ 
Elektron walcowany (skład che- 
miczny lanego). 

Cieplną obróbką nie ulepsza się. Tle- 
nek zabezpiecza od korozji; łatwo spa- 
walny; s=1,8; Kr=30kg/mm>*; p=89/,. 


F. Brodowski, inż. 


WRAŻENIA Z POKAZU TRAKTORÓW 


Związek  Plantatorów buraków 
cukrowych Wielkopolski i Pomorza 
urządził w dniu 11 Października r.b. 
pod Wrześnią powyższy pokaz, 
z którego wrażeniami dzielę sic 
z ogółem Ozytelników. 

Po przybyciu o godzinie 6 rano 
do Wrześni dowiedziałem się, iz po- 
kazy rozpocząć się mają dopiero 
| 10-ej rano, udaję się tedy na włó- 

częgę po miasteczku, stwierdzając 
ogromny jego rozwój. Licząca 
10.000 mieszkańców Września jest 
polem wielkiego ruchu budowlane- 
go popieranego przez magistrat 
(szpital, bursy). Bardzo ładnie urzą- 
dzona elektrownia, chłodnia, wodo- 
ciągi, kanalizacja, ślicznie utrzyma- 
ne ulice, schludne, estetyczne do- 
mostwa i wille, nowo założony park 
miejski — wszystko to nasuwa 
myśl o miastach i miasteczkach kon- 


ROLNICZYCH 


gresówki, dużo mniejszych i jakżeż 
zaniedbanych... 

O godzinie 10-ej idę na znajdują- 
ее się koło stacji pole, przeznaczo- 


ne dla demonstracji traktorów. 
Pierwsze wrażenie — to liczny 
zjazd, przeważnie przedstawicieli 


większej własności, widać jednak 
i sporo włościan — ogółem kilka- 
set osób. Wnioskować z tego moż- 
na, iż sprawa trakcji mechanicznej 
w rolnictwie jest rzeczą bardzo ak- 
tualną i interesującą w najwyższym 
stopniu rolnictwo. Pragnę to mocno 
podkreślić, gdyż słyszy się często 
na ten temat uwagi, stwierdzające, 
iż rolnik nie interesuje się jeszcze 
traktorem, że kto raz traktor kupił, 
to go więcej nie kupi, gdyż i tak 
niema z niego pożytku i t. d. Stwier- 
dzam z naciskiem, iż tak nie jest 
powracam do pokazu. 
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Na polu pokazowem zgrupowano 
11 typów traktorów, a mianowicie: 

traktor gąsienicowy Stumpf (wy- 
rób Linke-Hoffman) Niemcy. 

traktor kołowy Avans (Szwecja); 

j „ Póhl (Niemcy); 

5 „ Hanomag WD 
(Niemcy ); 

traktor kołowy Lanz (Niemcy); 

>  kołowo-gąsienicowy Lanz 

(Niemcy). 

traktor gąsienicowy Stock 
(Niemcy); 

traktor kołowy Wallis (Ameryka; 
т, Hart-Parr (Ame- 
ryka); 

traktor kołowy Deering 10/20 
(Ameryka); 

traktor kołowy Deering 10/30 
(Ameryka). 

Charakterystykę traktorów po- 
daję w oddzielnej tabeli. 
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Traktor gąsienicowy Stumpf. 


Po szeregu krótkich przemówień 
rozpeezynają się pokazy od demon- 
stracji wyorywaczy buraków cukro- 
wych. Obok wyorywaczy konnych 
pracuje trzy wyorywacze, ciągnio- 
ne przez traktory, a więc duży wy- 
orywacz, ciągniony przez traktor 
Stumpf'a і dwa mniejsze, ciągnione 
przez Реегіпо”а і Póhla. Wszystkie 
trzy maszyny posuwają się szybciej, 
niż zaprząg konny, robota spotyka 
się jednak z krytyką rolników. gdyż 
duży procent buraków jest przery- 
wanych tak. iż pozostają опе w zic- 
mi. Po tym pokazie następuje de- 
monstracja orki. Każdy traktor ma 
wydzieloną działkę co pozwala na 
orjentowanie się w szybkości i do- 
kładności orki. Koło godziny 1-ej 
po południu traktory przechodzą na 
drugą część pola, gdzie rozpoczyna- 
ją orkę, jednak już z pomiarami zu- 
życia materjałów pędnych i wydaj- 
ności pracy. Pomiary te zostały 
przeprowadzone przez prof. Świe- 
żawskiego. Rezultaty tych pomia- 
rów podaję w załączonej tabeli. 

Na zakończenie kilka uwag ogól 
nych. Przedewszystkiem rzuca się 
w oczy wielka liczba fabrykatów 
niemieckich — na 11 traktorów 6 
było pochodzenia niemieckiego. 
Przecież jesteśmy w stanie wojny 
celnej z Niemcami. Przecież Niem- 
cy wyraźnie szykanują pertrakta- 


Traktor półgąsientcowy Lane. 


cje w sprawie układu handlowego. 
Ale wwóz traktorów nie podlega 
żadnym ograniczeniom. Czy jest to 
celowe? Czy korzystne dla naszego 
rolnictwa i Państwa? I czy nie na- 
leżałoby ograniczyć ilości typów 
traktorów, sprowadzonych do Pol- 
ski, a przez to ujednostajnić typy 
i ułatwić zaopatrzenie w części 
zapasowe, ułatwić wszkolenie kie- 
rowców i mechaników? Czy nie na- 
raża się naszego rolnictwa na unie- 
ruchomienie traktorów wrazie 
wstrzymania dowozu części zamien- 
nych z wrogiego państwa? 
Wszystkie te pytania mimowoli 
nasuwają się, gdy się widzi ogrom- 
ny wysiłek niemiecki opanowania 
naszego rynku w tej gałęzi Już dzi- 
siaj Polska zajmuje pierwsze miej- 
see w eksporcie traktorów z Nie- 
miec. Najwyższy już czas dla uru- 
chomienia tej gałęzi przemysłu 
w Polsce. Według opinji znawców, 
rynek polski potrzebuje około 800 
sztuk traktorów rocznie, ilość zaś 
ta szybko rośnie i rosnąć będzie 


Następnem wrażeniem jst zainte- - 


resowanie się traktotami, posiadają- 
cemi silniki dla cięższego paliwa, 
jak olej gazowy i ropa. A więc 
Avans, Lanz i Pohl. Avans z silni- 
kiem dwucylindrowym pionowym, 
dwutakt z głowieą żarową. Lanz 
z silnikiem leżącym jednocylindro- 
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„urządzenia, 


Traktor о сй kołach napędo- 
wych Pavesi, 


Traktor o dwu kotach napędowych 
Lana. 


wym; 2-takt z głowicą żarową. 
Wreszcie Pöhl z 4-ocylindrowy sil- 
nikiem pionowym Diesel'a bezsprę- 
żarkowym. Wydaje się, iż tego ro- 
dzaju silniki bez zapłonu elektrycz- 
nego, spalając cięższe, a więc i tań- 
sze materjały, mają w rolnictwie 
przyszłość. Szkoda, iż żadna z firm 
nie zademonstrowała gazogenerato- 
ra na drzewo lub węgiel chemiczny- 
które zagranicą, w 
szczególności we Francji, cieszą się 
dużem powodzeniem. 

Trzecia i ostatnia uwaga — to 
wielka rezerwa rolników w stosun- 
ku do traktorów gąsienicowych. 
Skomplikowane urządzenia dzisiej- 
szych napędów gąsienicowych każe 
rolnikom odnosić sie do nich z pe- 
wnego rodzaju niechęcią, jako do 
maszyn mniej trwałych, a przy- 
tem wymagających częstszych 
i droższych reparacji. 

Dzielimy się z czytelnikami wiado- 
mością, że Ministerstwo Spraw Wojsko- 
wych przy współudziale Ministerstwa 
Rolnictwa przeprowadza obecnie bada- 
nia traktorów rolniczych w Remberto- 
wie pod Warszawą Po zakończeniu po- 
wrócimy do r. zultatów tych prób. Na 
trazie podaj my fotografję kilku z trak 
orów, biorących udział w tych próbach.- 


Wiesław Modzelewski 


Dział 
Przemysłowo-Handlowy 


Dział ma na celu bliższe zapoznanie Czytełników 
„Przeglądu Samochodowego i Motocyklowego, 
z firmami samochodowemi, ich działalnością przemysłowo- 
handlową, oraz sposobami produkcji. 
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Konkursu 


podaliśmy w numerze paź- 
dziernikowym naszego 
pisma. 

W niniejszym numerze 
Czytelnicy mają do rozwią- 
zania drugą i ostatnią serję 
zagadek. 

Obok zamieszczamy wy- 
kaznagród,przeznaczonych 
dla uczestników naszego 
konkursu. 

Kupon dla niniejszej serji 
znajduje się na str. 83 
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Zgodnie z zapowiedzią, zamieszczoną 
w numerze poprzednim naszego pisma, 
podajemy wykaz nagród, przeznacza- 
nych ua nasz Konkurs p. t. „Czy 
znasz przemysł samochodowy*. 


NAGRODA 1 


MOTOCYKL 


„Gnome - Rhône” 
250 cem. 
of. przez Í „Saint-Didier“, 5. A, 
Warszawa, Mazowiecka Ne 9, 


NAGRODA II 
Kurs Samochodowy 


teorji i jazdy, 
ofiarowany przez znanąjw Polsce 


Szkołę Samochodową 
Inż. Bolesława Froma, 
Warszawa, Hoża 33, 


NAGRODA III 
Dzieło: „Dziesięciolecie Odro- 
dzenia Folskiej siły zbrojnej”. 

NAGRODA IV 

Srebrna papierośnica. 

NAGRODA V 

Gaźnik marki „Solex“, 
of. przez repr f. „Motor-Stock', 
Warszawa, Plac Napoleona 5. 


NAGRODA VI—X. 
10 beczek oleju „Galkar* of. 
przez f. „Karpaty“, Warszawa, 
Marszałkowska 153. 


NAGRODA XVI—XVIII 
3 bańki oleju „Sheli“, ofiaro- 
wane przez firmę „Sair“, 
Warszawa, Plac żel. Bramy 2. 
NAGRODA XIX—XX 
2 razy po cztery świece Boscha, 
of. przez repr. Í. I. Kestenbaum, 
Warszawa, Wilcza 29. 
NAGRODA XXI 
6 świec 5. Е. V. ofiarowane 
przez reprez. firmę „Magnet“ 
Warszawa, Hoża 33. 
NAGRODA XXII — 4 świece, 
NAGRODA XXIII — 2świece. 


NAGRODA XXIV—XXVII 
4 rocznych prenumerat nasze- 
go pisma. 
NAGRODA XXVIII-XL 
12 półrocznych prenumerat 
naszego pisma. 
Ogółem tedy dotychczas Re- 
dakcja posiada do dyspozycji 
40 NAGRÓD 
przyczem nie jest wykluczo- 
nem, iż liczba ta zwiększy się. 
Poza temi nagrodami Redakcja prze- 
znacza dla najszybciej orjentujących 
się Czytelników po jednej nagrodzie 
specjałnoj w postaci 
rocznej prenumeraty 


naszego pisma dla jednego Czytelnika 
z Warszawy i jednego z prowincji, 
którzy najszybciej nadeślą dobre roz- 
wiązanie całego zadania Konkursowego. 

Czytelnicy z prowincji, którzy prag- 
nęliby nabywać numery wprost w Admi- 
nistracji pisma, zechcą wpłacać na na- 
sze konto ezekowe P.K. O. odpowied- 
nie kwoty. 


Kronika 
Przemysłowo - Handlowa 


"Аѕ“ Towarzystwo budo- 
wy samochodów. 

Założone w marcu 1927 r. Towarzy- 
stwo Budowy Samochodów „As” w War- 
szawie postawiło sobie za zadanie uzu- 
pełnić lukę, jaką dotkliwie odczuwa prze- 
туѕі polski w zakresie budowy samo- 
chodów osobowych. 

Cel ten został częściowo osiągnięty, 
gdyż dn. 4 stycznia 1928 r. zostały wy- 
puszczone na rynek pierwsze podwozia. 
które po poddaniu ich kilkumiesięcznym 
próbom z wynikiem bardzo dodatnim, za- 
początkowały seryjną produkeję. Skaro- 
sorowane wozy zostały wypuszczone 
z fabryki szydłowieckiej w marcu 1928 r. 

Zarówno do podwozia jak i do karo- 
serji zostały zastosowane ostatnie zdoby- 
cze techniki francuskiej, tak, że samo- 
chody „As” nie ustępują pod wzlędem 
wytrzymałości i komfortu  fabrykatom 
zagranicznym tej samej klasy. 

Fabryka wypuszcza obecnie na rynek 
samochody na podwoziach seryjnych 
z małym, ekonomicznym silnikiem dla 
autodorożek, z większym lecz mocniej- 
szym dla lekkich transportowych, pry- 
watnych, turystycznych i sportowych 
wozów, zaopatrzonych w karoserję, wy- 
konaną według modeli paryskich. 

Silniki sprowadzane są narazie z Fran- 
cji, gdzie wykonywa je na specjalne za- 
mówienie Towarzystwa jedna ze znanych 
fabryk francuskich. Przy wyborze silni- 
ków zarząd fabryki kierował się przy- 
datnością ich do pracy w naszych wa- 
runkach klimatycznych i na polskich 
drogach, przyczem szczególną uwagę 
zwrócił na oszczędność eksploatacji. 
Również z zagranicy pochodzi galanterja 
samochodowa dotychczas w kraju nie 
wyrabiana. Konsekwentnie dążąc do roz- 
szerzenia zakresu swej działalności, To- 
warzystwo zamierza stopriowo unieza- 
leżnić się od fabryk wytwarzających 
części. drogą produkowania ich we włas- 
nych zakładach. Nadmienić należy, że w 
ten sposób powstawały największe na 
świecie fabryki samochodów. 

Fabryka Towarzystwa zatrudnia w 
chwili obecnej 50 robotników, posiada 
w swych warsztatach szereg rajnowszych 
narzędzi montażowych, oraz własny ga- 
raż z salonem wystawowym w Warsza- 
wie. 

Zużytkowanie surowców krajowych, 
pracy polskich inżynierów, techników 
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i robotników w nierozwiniętej dotąd zu- 
pełnie gałęzi przemysłu nadają Towarzy- 
stwu charakter placówki gospodarczej, 
której rozwój jest ze wszech miar po- 
żądany. 

Dodać tu jeszcze wypada, iż w cza- 
sie odbytego niedawno konkursu pięk- 
ności samochodów, samochód „As”, ska- 
rosowany, jako torpedo-sport, zwracał 
uwagę publiczności i zwrócił szczególną 
uwagę p. Prezydenta Rzeczypospolitej, 
który zainteresował się bardzo produk- 
cją omawianej fabryki, co prasa codzien- 
na pominęła milczeniem. 


Sizaire-Six. 

Na rynek nasz wprowadzony zostaje 
znany powszechnie już dziś zagranicą sa- 
mochód Sizaire-Six, którego wielką zale 
tą i najciekawszą cechą charakterystycz- 
rą jest to, iż ma on wszystkie osie łama- 
ne i wszystkie cztery koła zupełnie nie- 
zależne. Dążenie do dania doskonałego 
produktu skłoniło — i słusznie — fabry- 
kę do stosowania na sposób amerykański 
obcego silnika i w chwili obecnej ra sa- 
mochodach Sizaire-Six ustawione są zna- 
ne silniki bezzaworowe Willys Knight 


o charakterystyce: średnica 74,6, skok 
111.12, pojemność cylindrów 2.910 cem. 
Podajemy obok kilka szczegółów charak- 
terystycznych podwozia Sizaire-Six, uwi- 


Do 


Redakcji > Przeglądu Samo- 
chodowego i Motocyklowego” 


w W arszawie 


Hoża Nr. 37. 


KUPON DO SERJI II 


PRZEGLĄD 


SAMOCHODOWY I MOTOCYKLOWY 


daczniających omówioną niezależność, 
wykluczającą przedewszystkiem całkowi- 
cie możliwość shimmy. 

Samochód Sizaire-Six poddany był we 
Francji szeregom prób, do rzędu których 
należy najpoważniejsza z nich próba jaz- 
dy dookoła Francji na przestrzeni 4.900 


klm. bez zmiany biegów. Próba ta do- 
konana została przez samochód ściśle se- 
ryjny pod oficjalną kontrolą Automobil- 
klubu Francji i zasłużyła sobie na naz- 
wę „raidu cierpień" stosowaną do słyn- 
nego biegu kolarskiego dookoła Francji. 
W czasie całego raidu biegi 1 i 2 były 
zaplombowane i kierowcy mieli do dy- 
spozycji jedynie bieg trzeci i tylny, przy- 


czem dodać należy, iż nawet na ciężkich 
wirażach o kształcie szpilki do włosów 
nie użyto ani razu, jak to stwierdza pro- 
tokół oficjalny, biegu tylnego, a to dzię- 
ki niesłychanej prężności wozu. Zużycie 
paliwa wynosiło 18,5 litra na 100 kim., 
smarów — % litra. 

Po powrocie samochodu do Paryża 
samochód poddany był ścisłej kontroli 
technicznej Autoklubu Francji, przyczem 
protokół stwierdza, iż samochód był prze- 
dewszystkiem ściśle seryjny i że nie za- 


Imię i nazwisko аа 


załącza niniejszy k upon dla 
Pierwszej Serji rozwiązań Kon- 


kursu. 


uważono na nim nigdzie, pomimo sumien- 
nej kontroli, najmniejszego zużycia. 


Kauczuk 

(P.) Jaką ogromną rolę dla dzisiej 
szej ludzkości odgrywa kauczuk, zdajo 
się, że niepotrzeba już powtarzać; dość 
będzie wspomnieć, że więcej niż 50.000 
przedmiotów wykonywuje się obecnie 
z materjałów, w których guma jest za- 
sadniczą częścią składową. Bodaj-że naj- 


większe zapotrzebowanie 1a kauczuk 
jest obecnie w Ameryce, przedewszy- 
stkiem dzięki ogromnie rozwiniętemu 


automobilizmowi. Tymczasem Ameryka, 
którą naogół przyroda bardzo szczodro- 
bliwie wyposażyła w swoje skarby jest 
pod względem kauczuku (drzew kau- 
czukowych) bardzo upośledzoną i Amety- 
kanie pod tym względem są zależni od 
kolonji angielskich | holenderskich. Ja- 
snem jest, że Amerykanie, którym taki 
stan, rzeczy jest bardzo nie na rękę, ża 
wszelką cenę starają się wynależć 
w swoim kraju nowy surowiec dla wy- 
robu kauczuku. Ostatnio donoszą z Los 
Angeles, że udało się niejakiemu Wish- 
manowi otrzymać namiastkę gumy z po- 
krajanych i wygotowanych części ka- 
ktusów. Sok wyciśnięty z tych kaktusów 
ma barwę i konsystencję syropu. Z dru- 
giej znów strony Państwowa Rolnicza 
Stacja Doświadczalna Stanów Zjedno- 
czonych czyni doświdczenia z roślinami 
gatunku  QGuayale,  dającemi 7—10, 
a czasem nawet i 20% kauczuku, rzeko- 
mo równowartościowego z kauczukiem 
prawdziwym. Zobaczymy со czas po- 
każe! 


General. Motors Co 

(x) W pierwszym półroczu r. b. Ge- 
neral Motors Co eksportowało 187,470 
szt. swych wozów. Za ten sam okres 
czasu roku ubiegłego koncern ten eks- 
portował 92.452 sztuki. Wzrost roku bie- 
żącego wynosi 48.7%. 


(x) W Atlanta, w stanie Georgia, 
uruchomiona została niedawno nowa fa- 
bryka samochodów Chevrolet, wzniesio- 
na kosztem 2.500.000 dolarów. Produkcja 
dzienna fabryki wynosi około 350 sztuk 
samochodów, sprzedawanych głównie 
w południowo-wschodnich Stanach. 


Według danych statystycznych urzę: 
dów amerykańskich, produkcja samo- 
chodów Stanów Zjednoczonych A. P. 
i Kanady wynosiła w lipcu r. b. 440.000 
wozów w stosunku do 459.932 w maju 
i 841.154 w czerwcu r. b. Z tej liczby 
przypada na zakłady General Motors 
Co przeszło 200.000 maszyn. Lwią część 
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tej produkcji przypisać należy zakła- 
dom Chevrolet, które w lipcu r. b. sprze- 
dały 180.000 wozów w stosunku do 
100.000 wozów z lipca r. ub. W G. М. C. 
jest to rekord, po Chevrolet'ce zaś idą 
zakłady Olds Motor Works, produkują- 
ce samochody Oldsmobile, których 
w lipcu sprzedano 11.342 sztuki. 


Błędne pogłoski 

(x) W rzędzie najrozmaitszych po: 
głosek dotyczących fuzji samochodo- 
wych fabryk amerykańskich, lansowano 
ostatniemi czasy wiadomość o mającej 
rzekomo nastąpić fuzji Packard'a z jed- 
ną z wytwórni samochodowych. Wymie- 
niano różne wytwórnie, z któremi miał 
się Packard połączyć, jednak wiadomo- 
ści te pozbawione są wszelkich podstaw, 
jak bowiem komunikuje prezydent za- 
kładów Packard'a w Detroit, Mr. Alvan 
Macauley, Packard nie pozbawi się ni- 
gdy swej samodzielności i dążyć będzie 
jedynie do utrzymania światowej sławy 
swych samochodów. 


Dunlop 

W Warszawie powstało przedsiębior- 
stwo p. n „Dunlop Rubber Со” Sp. Akc., 
mająca na celu sprzedaż wyrobów 
Dunlop. 


Stosunki handlowe nie- 
miecko-sowieckie 

Stosunki handlowe niemiecko - Bo- 
wieckie wyraźnie się zacieśniają, prze- 
nosząc się ostatnio na branżę samocho- 
dową. Jakkolwiek Rosja uruchomiła 
własne fabryki samochodów, jednak 
przed niedawnym czasem miasto Mo- 
skwa zakupiło pięć omnibusów ше- 
mieckich marki Biissing. Ostatnio firma 
ta otrzymała zamówienie na 80 analo- 
gicznych omnibusów od miasta Charko- 
wa, jakkolwiek oferty amerykańskie — 
jak to stwierdza nawet prasa niemiecka 
— były znacznie dla sowietów korzy- 
stniejsze. 


Różne 

(x) Komunikacja samochodowa w 
Australji dążyła dotychczas do stosowa 
nia 20—25-osobowych autobusów. Obec- 
nie daje się odczuwać tendencja stoso 
wania autobusów  30—60-osobowych. 
przyczem chętnie widziane są autobusy 
piętrowe. 

(x) W okresie czasu od 3 do 8 sierp- 
nia r. b. odbyła się w Magdeburgu wiei- 
ka wystawa р. n. „Lakier i farba. 
W wystawie wzięło udział 72 wystaw- 
ców. Tranzakcje dość duże, ruch na wy- 
stawie ożywiony. 
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(dokończenie). 


Obok: Autor wspomnień nad jeziorem. Bourget, 


Łódź duża, na jakieś 80 osób, skacze 
jednak tak, jak gdyby była małą za- 
bawką dziecinną. Zapada się гаре 
w dół, o metr jakiś poniżej poziomu 
mola. Chcesz wskoczyć do niej z góry, 
a ta bestja jedzie raptem burtą powy- 
żej głowy. Człowiek wyciąga w górę rę- 
ce. chwyta się burty chego się wwindo- 
wać, że jednak lodzi ` przyszła w tej 
chwili ochota zapaść się w głąb; nie 
spodziewający się tego pasażer wali się 
na głowę na samo dno zwarjowanej mo- 
torówki. Słowem heca. Pół biedy jesz- 
cze kiedy idzie o mężczyzn, ale panie... 
Crepe-de-chine'owe sukienki wcale nie 
mają pretensji do „waterproof”, a wiatr 
i motorówka nie sobie nie robią z ich 
powiewności.. Honny soit qui mal y 
pense. 

Wreszcie ..żywe cargo” zostaje zała- 
dowane, motor warczy, „wilki” odwią: 
zują łączące nas z molem „nici” (gru- 
bości ręki w przegubie) — ryk syreny 
— ruszamy. 

Zaraz za breakwaterem bierze nas 
fala w obroty. Na grzbiecie potężnej 
góry wodrej 
dziób i tył łodzi wynurzają się z wody 
— miedziana. trzyskrzydełkowa śruba 
warczy charakterystycznie w powietrzu. 
Ale oto w parę sekund później znajdu- 
jemy się na dnie zielonej doliny — a w 
okół wznoszą się ruchome, zbielałe od 
piary na szezytach, pagórki I biedna 
motorówka znowu spada dziobem nadół, 


wyjeżdżamy wysoko —- 


skrzypi, terkoce w powietrzu śrubą 
a jednak stale, chociaż zwolna, zbliża się 
do widniejących już murów opactwa. 
Zbliżamy się do brzegu — mała zatoczka 
chroni od fali idącej od północy, to też 
lądowanie odbywa się bez przygód. 

Opactwo Haute Combe, założone w 
roku 1125 przez Świętego Bernarda, jest 
miejscem grobów rodzinnych dynastji 
książąt sabaudzkich. Dwadzieścia sie- 
dem wspaniałych grobowców, położo- 
nych w nawie „kaplicy królewskiej" 
i ozdobionych przeszło 300 statuami 
z marmuru kararyjskiego i niezliczoną 
ilość prześlicznych płaskorzeźb, wywiera 
na zwiedzającym turyście nie małe wra: 
żenie. Niektóre z posągów, dłuta mi- 
strzów odrodzenia, zachwycają wprost 
inisternością szczegółów. Poza samą ka- 
plicą godnemi zwiedzenia są jeszcze 
apartamenta królewskie, położone na 1 
piętrze. Niegdyś gościły one członków 
panującego domu sabaudzkiego, którzy 
tu bywali częstemi gośćmi. Dziś umebło- 
wane dość skromnie i zniszczone — Wi- 
dać że co cenniejsze i wartościowsze 
rzeczy wywieziono do stołecznych ти. 
zeów — sprawiają raczej przygnębiają- 
ce wrażenie. Zato widok. jaki z okien 
rozciąga się na jezioro niema chyba so- 
bie równego. 

Warto w końcu nadmienić, że Haute 
Combe zostało w protokóle dodatkowym 
do traktatu z roku 1860 wyłączone z te 
rytorjum Francji i oddane jako jed- 
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nostka autonomiczna opiece Benedykty- 
rów. 
Popołudnie poświęcamy na zwiedza- 


nie samego Aix'u. A więc oglądamy 
Luk Campanusa przed zakładem wo- 
doleczniczym. jeden z pięknie zachowa- 
nych zabytków rzymskich, zwiedzamy 
park zakładowy i kasyna, stację kolejki 
zębatej. prowadzącej па Mont Revard, 
nie czynnej riestety w tej porze roku. 
wreszcie włóczymy się po ulicach nie- 
zbyt ożywionych w tej porze. W lecie 
będzie tu pełno kratkowanych anglików 
i Rolls Royce'ów, dziś pozostali tylko 
„autochtoni” i trochę cytrynek i гө 
nówek. 

Ranek następnego dnia zastaje nas 
już w drodze powrotnej. Mamy przed so- 
bą zaledwie 130 km i. cały dzień do 
rozporządzania, to też wleczemy się 
„rzemiennym dyszlem" (może raczej pa- 
sem, ale i to nie, bo maszyna na Renol- 
d'zie) pragnąc rozciągnąć w nieskończo- 
ność chwile pobytu w Alpach. 

W Chambery zatrzymujemy się tro- 
chę dłużej, zwiedzając zamek książąt sa- 
baudzkich, ciekawą fortannę ozdobioną 
bronzowemi, naturalnej wielkości głowa 
mi słoni, wreszcie katedrę, cudną jak 
wszystkie gotyckie katedry Francji. 
Dalsza droga prowadzi nas „szlakiem 
Napoleońskim” przez lesistą dolinę po- 
toku l'Hiere, wznosząc się zwolna lecz 
usawicznie w górę. Za małą przełączką 
kilka gwałtownych serpentyn i przoz 
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kilkuset-metrowy tunel, wybity prze Na- 
poleona w roku 1814, wydostajemy się 
raptem na południowe zbocza pasma de 
IEpine, gdzie otwiera się przed nami 
przecudowny widok. W głębokiej doli- 


nie wije się srebrzysta wstążeczka 
Guier'u, na prawo rozłożyło się maleń- 
kie miasteczko Les Echelles, a ponad 
tem piętrzą się zamykające horyzont 
skaliste szezyty wapienne masywu Gran- 
de Chartreuse. 

W chwili gdy stojąc u wylotu tunelu 
podziwiamy wspaniałą panoramę, mija 
nas zgrabna  wyścigówka, kierowana 
przez jakąś samotną miss — znaki: GB, 
a w chwile potem — o dziwo, mała Ta- 
tra — ze znakiem czechosłowackim. 
Niestety w czasie dotychczasowych wy- 
praw w Alpy nie było nam danem spot- 
kać na tych przecudnych drogach ani 
jednego wozu, ari jednego motoru ze 
znakiem PL. 


AUTOMOBILIZMOWI 
Organ Automobilklubu Polski oraz klubów abiljowanych 


Prenumerata roczna 24 zł. 


Dalsza droga prowadzi nas przez groż- 
ny, a jednak czarowny przełom de la 
Caille, gdzie szosa wije się naprzemian 
z torem kolejki lokalnej, ginącym w kil- 
ku tunelach, w połowie kilkuset metro- 
wych skalistych ścian. Wychylając się 
przez niewielkie obmurowania widzimy 
pieniący się stokilkadziesiąt metrów po- 
niżej wprost pod nami Cuiers. I pomi- 
mo upału „па szerokim świecie” w tej 
skalistej gardzieli panuje chłód piwnicz- 
ny, a wilgotna szosa nigdy zdaje się 
nie wysycha. 

Za małą mieściną St. Beron szosa 
opuszcza ostatnie wzgórza przedalpej- 
skiego łańcucha de I'Elpine i znanym 
już falistym terenem wiedzie nas prosto 
na zachód do zadymionego wieczni 
Lyonu... 


Droga ponad jeziorem, Bourget. 
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III. LA BERARDE. 


Nie wielu zapewne z Czytelników 
polskich słyszało o istnieniu takiej miej 
scowości, a raczej zapadłej dziury górs- 
kiej zwanej La Berarde. Ale bo i my, 
chociaż zjeżdziliśmy znaczną część dróg 
Alp francuskich, ścierając nasze pnou 
matyki zarówno na wapieniach Gd. 
Chartreuse jak i na granitach masywu 
Mont Blanc, o istnieniu Berarde Jowie- 
dzeliśmy się dopiero z nowo wydanego 
przewodnika automobilowego po Alpach, 
Michelin'a. 

Otóż przewodnik ten, napisany n. b 
z ogromną ścisłością i dokładnością, po- 
daje kolejno opisy wszystkich dostęp 
nych dla automobili i motocykli J:óg al- 
pejskich. Opis drogi do La Berarde 
z Bourg d'Oisan zaopatrzony jest na po 
czątku w krótką, ale wielce interesu,ą 
cą uwagę: 

„une des plus belles routes das Al 
pes francaises, taillée en haute cor- 
niche, etroite et sans parapet est 
réellement impressionnante. Ms;s 
nous croyons done devoir conseilier 
à l'automobiliste qui est sujot au 
vertige ou peu familiarisć avse les 
routes de montage, de s'abseutir". 
„jedna z najpiękniejszych dróg 
Alp francuskich, wznoszącą sis, 
bez obramowania i w rzeczywisto- 
ści fascynującą. Uważamy jednak 
za swój obowiązek doradzić auto- 
mobilistom, nieoswojonym z droga- 
mi górskiemi, do zaniechania prze- 
jażdżki po tej drodze...” 


Pozatem następują objaśnienia, że dro- 
ga ta o spadach dochodzących do 14%, 
szeroką jest zaledwie na 2 m, no i w 
związku z tem na całej 36 kilometrowej 
długości reglamentowana, to znaczy. ża 
jazda w kierunku tam lub z powrotem 
dozwolona jest tylko w określonych go: 
dzinach. Wymijanie się bowiem jest zu 
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Sprzedaż hurtowa: „DOZHANV, Warszawa, Kredytowa N: 9. Tel. 185-99. 


zzz, 

pełnie niemożliwe. — A w końcu uwa- 
gi, że droga ta wiedzie w samo serce 
masywu Pelvoux — dokoła kolosy po 


Coś „nie klapuje”. 


4.000 m. — lodowce, Śniegi wieczyste, 
wodospady — widoki- wszędzie pier 
wszorzędne. 


I to zdecydowało — jedziemy. 

Punktem wyjścia staje się Bourg 
d'Oisan. maleńkie miasteczko, a raczej 
latowisko i centrum turystyczne poio- 
żone w górnym końcu szerokiej doliny 


Qisan. Jakkolwiek niezbyt wysoko leżą- 
ce (719 m.) Bourg d'Oisan ma jełnak 
tak przepiękne górskie otoczenie, że 
planujemy spędzić tp w przyszłym reku 
chociaż jeden miesiąc letni. Posłuży ram 
ono za punkt wyjścia zarówno dla wy- 
praw w pasmo Belledonne'y czy Gd. 
Rousses, jak i w grupę Pelvoux. 

Był pogodny słoneczny poranek, let- 
ni, gdy w radosnym nastroju opuszcza- 
liśmy Bourg d'Oisan kierując się ku po- 
łożonemu o parę kilometrów w górę ро- 
toku Romanche le Clapier. Dno doliny 
zasnuwają jeszcze lekkie opary poran- 
ku, szczyty jednak kąpią się już w czy- 
stem, rozsłonecznionem powietrzu. Wy- 
poczęty motor wesoło dzwoni na wol- 
nym wydmuchu, a i my wypoczęci i 0- 
rzeźwieni świerzym powierzem jedz:emy 
z lekkim niepokojem, jak się ta cala 
wyprawa uda i jak się spisze nasz F. N. 

W Clapier stajemy na rozstaju dróg. 
W lewo R. N. 91 pnie się kutemi w zbo. 
czach przełomu Romanche'u serpentyna- 
mi na Col du Lautaret — na prawo znak 
drogowy z napisem: „I. С. F. La Be- 
rarde 36 km. rt. Róglamnntóe, Atten- 
tion — passage {тёз dangereux" *). 


*) La Berarde, 36 klm., droga re- 
glamentowana. Uwaga — przejazd bar- 
dzo niebezpieczny! 
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jest jedynym Środkiem, 


Człowiek mimowoli mocniej ściska 
kierownicę, poprawia się w siodle i z 
pewnem niepokojem oczekuje niewiado 


Na drodze do la Berarde. 


mego jeszcze niebezpieczeństwa. Ale 
zdecydowaliśmy się już raz — ruszamy. 

Pierwszych parę kilometrów do 
Bourg d'Arud sprawia nam pewne roz- 
czarowanie. Droga wąska wprawdzie 
i bardzo kręta, ale nie gorsza od wielu 
znanych nam już dróg górskich, wiedzie 
przez ukwiecone, sianem skoszonem pa- 


РЕК ЕМС T AD 


SAMOCHODOWY I 


MOT OC TOE L OLW Y 


ŻĄDAĆ WSZĘDZIE! 


CARE LEAĄ 


a Najidealniejszy 
ŚRODEK DO CZYSZCZENIA KAROSERJI 
JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ 


,COREF R“ | 


WARSZAWA, WILCZA 33 TFLEFON 137-94 


Czytajcie i prenumerujcie 


AUTOLOT 


TYGODNIK 


AUTOMOBILISTY I LOTNIKA 


REDAKCJA: POZNAŃSKA 22. 


Prenumerata kw. 3.50 zł. Konto czek.P. K. O. Nr. 16.940. 


chnące hale. Z prawej strony huczy w 
kamienistem łożysku potok  Veneon. 
Mijamy parę szałasów pasterskich, wi- 
dać gdzie niegdzie pasące się na sto- 
kach stadka owiec — zresztą dolina pu 
sta i niezamieszkała. Przed nami tylko 
majaczą błyszczące w słońcu zwały 10- 
dowca Tete de la Mouraillette (3.020 m.). 

Dopiero minąwszy małe osiedle Bourg 
d'Arud, za kamiennym, wysokim mo 
stem na Veneonie stajemy trochę stro- 
pieni. Droga przechodzi właściwie w 
ścieżkę dla mułów, pnącą się zakosami 
ostro w górę, w głąb wąskiej, dzik'ej, 
bezdrzewnej doliny, w której huczący 
groźnym rykiem Veneon, spada zm4co- 
ny bielą pian w nieustannych kaska- 
dach. Silnik ciężko pracuje na pierw- 
szym biegu. Równowagę utrzymujemy 
nogami, zwłaszcza na ostrych zako?sach, 
których żadne auto nie weźmie bez to: 
fania. Zresztą operację taką widzimy 
na drugim czy trzecim zakręcie. Kierow 
ca sam siedzi w maszymie, a pasażera. 
wie i pasażerki pchają ile sił starczy, 
lub podkładają kamienie pod tylu koła 
przy! cofaniu. Zatrzymujemy zgtzanv 
silnik i pomagamy pocącym się aucia- 
rzom, zresztą i we własnym interesie, 
bo wyminąć się nie można. 

Po kilku kilometrach kończy się na- 
reszcie ta piekielna „wspinaczka”, — 


Dr. B. K. 


Warszawa, 


telefon -----.. -17 


Rp. 


Choroby nerwowe 


Marszalkowska ...... 


Lekcje jazdy 
i następnie co niedzielę wy- 
cieczka za miasto. 


Naukę prowadzić w Szkole 
Samochodowej inż. Bolesława 
Froma, Warszawa, Hoża 35. 


samochodowej 


M. D. S. aż до wyleczenia 
pacjenta. 
Dip, Ваа... | 
2 
19 4 28 
X 
wjeżdżamy na „clapier“, zasłane јак Michelin'a. „Automobiliste, qui est sujet 


okiem sięgnąć olbrzymiej wielkości gła- 
zami polodowcowemi. Wąska droga na- 
sza wije się pomiędzy porosłemi sza- 
rym, górskim mchem złomami skał, któ- 
de leżą w bezładzie tak, jak kiedyś przed 
wiekami zostawił je tu lodowiec, oder. 
wawszy od macierzystych szczytów. 
W dole nad spienionym Veneonem dwa 
olbrzymie odłamy skalne, wsparłszy się 
o siebie, utworzyły ciekawy, o fanta- 
stycznem gotyckiem sklepieniu „djabel- 
ski most" naturalny. Martwota i pustka 
wszędzie. Jednostajny, nurzący koloryt 
szarego kamienia nasuwa  mimowoli 
przed oczy wizję dantejskiego piekła. 

Nagle drgnęliśmy, Z za szarych skał 
wysuwa się jakaś skulona, ikożuchem 
okryta, kudłata i brodata postać. Ta 
w fantazji do całości  dosnuta zjawa 
okazuje się poczciwym starowiną góra- 
lem. Podaje nam z uśmiechem na ze- 
schłej twarzy pęk szarotek... Ruszamy 
dalej, a poczciwy staruszek, dowie- 
dziawszy się z rozmowy, że jesteśmy 
Polakami, żegna nas drżącym okrzy- 
kiem: „Vive la Pologne!”. 

Zaraz za mostem kamienym na Ve- 
neonie zaczyna się znowu ostra wspi 
naczka, a potem dalsza serja wściekłych 
serpentyn. Teraz dopiero ognistemi lite- 
rami stają nam w ©czach przestrogi 
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au vertige" plącze się ciągle w umyśle. 
Człowiek zapiera oddech w sobie, wie 
pia oczy w drogę, kurczowo dusi kie- 
rownicę i stara się wszelkiemi siłami nie 
myśleć o przepaści, która tuż, kilkadzie- 
siąt centymetrów z boku, czyha na lek- 
ki poślizg pneumatyku. 

Droga wykuta w skale, spadającej 
tu nieomal pionowo w głąb doliny, pnie 
się w usawicznych zakrętach ciągle po- 
nad kilkudziesięcio metrową przepaścią. 
Żaden murek, żadna barjera ni słupek 
nie dają przynajmniej moralnego wraże- 
ria bezpieczeństwa. Zdarza się, że wąs- 
ka drożyna kończy się urwiskiem — do- 
piero dojechawszy nad sam skraj pra- 
wie przepaści spostrzegamy, że skręca 
опа pod ostrym kątem za wystający €y- 
pel skalny. W tych warunkach 10 km/g. 
to szybkość rekordowa. 

W kilku miejscach przejeżdżamy 
brodem przepływające przez drogę stru- 
mienie. Przejazd takich nachylonych ku 
przepaści, mokrych i oślizgłych, płyta- 
mi wyłożonych rynien, sprawia nie ma. 
ło emocji. Wreszcie w pewnym miejscu 
prześlizgujemy się ponad srebrzystą tę: 
czę spadającej w przepaść, ponad drogę 
kaskady. Zimny prisznie doskonale do- 
prowadza do równowagi naprężone ner- 
wy. 


6 i 8 cylindrowe 


motory w jednej linji. 


аа sy = —‏ کک اک 
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Towarzystwo Importu Samochodów Amerykańskich 


IUPMOL 


SP. Z OGR ODP. 
Jeneralna Reprezentacja na Polskę i w m. Gdańsk Samochodów „Hupmobile” 


SALON WYSTAWOWY 
WARSZAWĄ, FOKSAL Ne 12 TELEFON 91-55. 
WSZYSTKIE CZĘŚCI ZAMIENNE STALE NA SKŁADZIE 


НИР Е 


Adres telegraficzny: „HUPMOBILE”. Uwaga: Poszukiwani reprezentanci na województwa. 


PER ZPE G-L AD S%*MO.CH.ODOWY: 1.MOTOOCY K LOWE 


| 
STOWARZYSZENIE MECHANIKÓW К x | 
POLSKICH Z AMERYKI, SP. AKC, i 


WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 46. 
Telefony: 106-22,; 106-06, 106-99, 106-13 
Skrót telegraficzny: „PMechanics - Warszawa“, 


Wytwórnia Pruszków: 
DZIAŁ OBRABIAREK DO METALI 
DZIAŁ NARZĘDZI PRECYJNYCH, 


Wytwórnia „„Porębaćć: 
DZIAŁ OBRABIAREK DO METALI 
DZIAŁ OBRABIAREK DO DRZEWA 
DZIAŁ GWOŹDZI I DRUTU 
DZIAŁ ODLEWÓW MASZYNOWYCH 
DZIAŁ ODLEWÓW OGRZEWALNYCH 
DZIAŁ RUR (PIONOWO LANYCH) 
DZIAŁ NACZYŃ KUCHENNYCH 
DZIAŁ ODLEWÓW SANITARNYCH 

EMALJOWANYCH. 


Prospekty i oferty na żądanie. 


gg su 


Wyczuwamy raczej niż widzimy z uczuciem ulgi wjeżdżamy w zabudo. pêre Gaspard'a oraz kilku alpinistów, 


wznoszące się wokół coraz potężniejsze 
olbrzymy górskie. W oczach błyska co- 
Taz częściej biel lodowców i śniegów 
wieczystych. Ale uwagę naszą zbyt sil 
nie przykuwają trudności drogi. Prze- 
jechawszy wreszcie rzucony nad bez- 
denną szczeliną „pont du Diable" 


wania maleńkiego osiedla St. Chistophe. 

Ostatnia na drodze tej zamieszkała 
stale wioska, szara jak wokół otaczają- 
ce ją głazy, jest kolebką rodziny Gas- 
pard, słynnych guidów masywu Pel- 
voux. Na skromnym cmentarzyku oglą- 
damy grobowiec patryjarchy ich rodu 


Dolina Vencowu z drogi do la Bourget. 
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ofiar Meije'a, między innemi słynnego 
alpinisty austrjackiego — Dra Е. Zsig- 
mondy'ego. Na grobie tego nieustraszo- 
nego zdobywcy piękna gór składamy 
w cichej zadumie kilka szarotek. 

Po krótkim odpoczynku, przepusz- 
czając kilka również tu odpoczywają. 
cych aut, ruszamy dalej. Droga może 
nie mniej trudna i przepaścista jak do- 
tychczas ma jednak tę dobrą stronę, że 
prowadzi już naogół prawie w poziomie, 
a człowiek znużony napięciem nerwo- 
wem mniej wrażliwie reaguje na efek- 
ty przepaści. Kilka krótkich tuneli 
i podwieszonych  ganków i wreszcie 
znużonym oczom ukazuje się górne 
piętro poziome już niemal doliny Ve- 
nonu'u z leżącem w głębi górskiem „ha- 
meau” — la Berarde. 

Jesteśmy u celu. 

Dziki kocioł górski, otoczony ze 
wsząd skalistemi szczytami, przeciętnie 
ponad 3.000 m. mającymi, schodzące do 
samego prawie dna doliny języki lo- 
dowców i płaty wiecznego śniegu, naga. 
szara skała bez śladów roślinności — 
wszystko to wywiera na nas naprawdę 
potężne wrażenie. 

Przed nami wprost na wschód, pię- 
trzą się przecudną koronką les Barres 


SCINTILLA 


zabezpiecza pewną i szybką jazdę 


GENERALNE PRZEDSTA WICIELSTWO 


OE sO st abp: O К! 


| | WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA Ne 40. TELEFON 73-15. 


РЕК Z ЖЕТСЕ АТО 


SAMOCHODO 


W.A: I 


MOT OCTET O 


W y 


des Ecrins. Samego szczytu les Ecrins 
(4108 m.) niestety stąd 1ie widać. Od 
północy rozsiadła się  przysadkowata 
Tete de l'Aure (3.182 m.) i kopulasta 
Tete de la Maye (2.517 m.). z poza któ- 
rej wygląda z oddali ostra, śmiało zary- 
sowana iglica Meije'a (3.989 m.). Na po- 
łudniu, w głębi wąskiej dolinki lśni 
w słońcu olbrzymi lodowiec Pilatte a z 
boku ponad nim wystrzela dumny Pic 
d'Ailefroide (3.925 m.). 

Bije od tych kolosów poczucie wiec»- 
ności i bożej potęgi, która każe zatraciu 
się zabłąkanemu tu człowiekowi w piek- 
nie gór i przeciąć wszelkie węzły, ła: 
czące go z codziennym kołem smutków 
i radości. 

Groza dopiero co odbytej niezwy- 
еј drogi i potęga wrażeń, jakie wy- 
wiera otoczenie. pozwala w całej pełni 
ocenić wartość i radości życia. 

La Berarde, hameau pasterskie i sta- 
cja turystyczna leży na wysokości 1714 
m. — „Wioskę” tworzy pięć czy sześc 
kamiennych szałasów, zamieszkałych 
jedynie tylko w lecie i jeden hotelik 
a raczej schronisko turystyczne. Berat- 
de w początkach XIX w. była wcale du- 
iq wioską pasterską, ieżało bowiem ua 


drodze przepędu ogromnych stad owiec 
т Prowancji ra pastwiska letnie. W po 
łowie jednak XIX w. podupadła zupel- 
nie i dopiero rozwijający się ruch al. 
pinistyczny wskazał na Berarde. jako 
na jeden z najlepszych punktów wyj- 
ścia na szczyty masywu Pelvoux. Zdo- 
bycie w r. 1864 przez Whymper'a i Wal- 
lke najwyższego szczytu Pelvoux — 
les Ecrins (4.108 m.), rozgłosiło imię te 
go małego osiedla. Stąd szły wielokrot- 
ne, bezowocre wyprawy na Meije. który 
poddał się wreszcie w r. 1874. Wykoń: 
czona w roku 1922 kosztem wielu mil- 
jonów franków droga bita, umożliwiła 
dostęp do Berarde samochodom a tem 
samem pozwoliła i zwykłym „patałı- 
chom” wedrzeć się w serce tego niebo- 
siężnego i niedostępnego masywu. Dro- 
ga ta. prowadzona rzeczywiście w tere- 
nie niesłychanie trudnym, jest dumą 
techniki francuskiej. 

Ponieważ droga do ruchu powrotne- 
go otwarta jest dopiero za trzy godzi- 
ny, wychodzimy po Śpiesznie spożytem 
śniadaniu „zwiedzić” Berarde. Ruch sto- 
sunkowo dość duży. Szczęk pioletów 
i głuchy stuk kutych butów potęguje 
nastrój sportowy. Zresztą nawet pu 
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WARSZAWA 


ULICA ŻÓRAWIA Nr 15 
TELEFONY. 274-63 i 274-03 


NAJLEPSZE ŚWIECE 


GILARDONI 


DOSTARCZA PRZEDSTAWICIELSTWO 


BELGIJSKO-POLSKIE 
TOWARZYSTWO 


HANDLOWO-PRZEMYSŁOWEĘ 


„BELPOL” 


SP. AKC. 


pliezność automobilowa nie ma typowe- 
go wyglądu niedzielnych wycieczkowi- 
czów, a w rozmowach czuć gorączkowi 
rastrój i pewien niepokój przed ро: 
wrotną drogą. 

Idziemy ścieżką wgłąb wąskiej do- 
linki, w kierunku lodowca la Pilatte. 
W pewnym momencie odsłania się prze- 
piękny widok па iglicę i lodowce 
Meije'a. Obserwujemy przez naszego 
Zeissa potężne seraki i szczeliny lodo 
we. Widać, ku naszej zazdrości, kilka 
czarnych, maleńkich, poruszających się 
punkcików — partja jakaś schodzi wi- 
docznie z Meije'a. Widzimy wcale wy- 
raźnie jak ubezpieczają się, liną przy 
przejściu szczeliny i jak ją przechodzą. 
Obserwujemy ich przez kilkanaście mi- 
nut — giną jednak z oczu za załomem 
lodowca. 

Czas jednak wracać. Z daleka już 
witamy biało-czerwoną chorągiewkę na- 
szego motoru. Sprawdzamy benzyny. 
dolewamy do karteru oliwy a nade- 
wszystko starannie opatrujemy hamul- 
ce. Czekają nas bowiem spadki napraw- 
de „z pieca na łeb". 

Ostatni rzut oka na niezapomnianą 
Berarde i startujemy. 
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ABRIKOID 


wyrobu zakladów G. I. du Pont de Ne- 
mours & Company. Newburgh U.S. A. 
jest najtrwalsza, najwytworniej- 


szą, najbogatszą w kolory i wzory 
marką sztucznych skór na 


Obicia wewnętrzne samochodów i siedzenia 
Karoserje Weymannowskie, Meble 
Oprawy, Artykuły podróżne 
Galanterję skórzaną 
Dekoracje wnętrz 


Pontop Pontex 


ARONA G U; M.OZWACNTE 
„DU PONT DE NEMOURS“ 


NA DACHY I BUDY SAMOCHODOWE 


Marka DU PONT” jest 
najpewniejszą 44 ) و‎ gwarancja 


Oferty i wzory wysyła na życzenie firma Dr. E. PAULIN 
Warszawa, Królewska 294 Telefon 32-17. 
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PAR NEG TAD 


SAMOCHODOWY I 


MOTOCYKLOWY 


JENER. PRZEDSTA WICIELSTWO 


NAJWIĘKSZY 


Zaraz za osiedlem rozpoczyna się t. 


zw. przez паз „jazda ра darmochę . 
Zamyka się wtedy gaz, wyłącza zapala- 
nie i manewrując jedynie to przednim 
to tylnym hamulcem, jedzie się cicho 
jak Rolls, przy akompanjamencie tylko 
charakterystycznego szypienia pneuma- 
tyków na żwirowatej powierzchni dra 
gi. Jest to bezwzględnie bardzo tani 
i wygodny sposób podróżowania i w 
momentach takich żałujemy zawsze, że 
cały świat rie jest zbudowany „z góry 
na dół". Tymczasem jednak przyjem- 
ność ta jest odsyć długa, całe bowiem 
36 kilometrów drogi odbywamy bez 
jednego taktu silnika. 

Jedziemy wolno — wleczemy się nie: 
mal „noga za nogą”, by chociaż teraz 
zaobserwować te momenty drogi, które 
poprzednio uszły naszej uwadze. I jak- 


NAJTAŃSZĄ EKSPLOATACJĘ SAMOCHODU 
OSIĄGA SIĘ TYLKO PRZY KARBURATORZE 


SOLEX 


ES SEKER 7 


NA POLSKE I W. M. GDAŃSK „MOTOR-STOCK“ 


WYBÓR AKCESORJI 


kolwiek drogę tę odbywamy po raz 
wtóry, Wie możemy sobie powiedziec, 
by pod jakimkolwiek względem wywio- 
rała wrażenie mniejsze, niż przy jeździe 
pod górę. Przeciwnie, — cisza, nie zma- 
cona hałasem silnika, dodaje jeszcze 
grozy otoczeniu. 

Teraz dopiero zauważamy po dru. 
giej stronie doliny olbrzymią kaskadę 
de la Lavey. Szum niezmiernych mas 
wody, rzucającej się ze skał wprost na 
dno doliny Veneonu ogłusza, a nad nie- 
pokalaną bielą piany zakreślił się koli- 
sto, lśniący w słońcu wszystkiemi bar- 
wami łuk tęczy. 

Tam, gdzie poprzednio pięliśmy się 
na pierwsym biegu, teraz hamujemy na 
oba hamulce, aż w pewnym momencie 
owagę naszą zwraca woń spalonej gu- 
my. Stajemy i okazuje się, że bębny ha- 


WARSZAWA, PL. NAPOLEONA 3 
284-97 


SAMOCHODOWYCH 


TELEFON 234-97 


mulców i klocki ferrodowe rozpaliły się 
do tego stopnia, że zatliła się nawet 
gruba, wełniana pończocha nieostrożnej 
pasażerki... 

Słońce dobrze już chyliło się ku za- 
chodowi, kiedy z powrotem stanęliśmy 
przed tarasą hotelu T. С. F. w Bourg 
d'Oisan. Żegnamy palące się w krwa- 
wych refleksach słońca Śnieżne szczyty 
i z żalem opuszczamy ten zaczarowany 
świat wysokich gór. Wierny i niezmor- 
dowany motor poniósł nas znowu ku 
zamglor.emu miastu. 

Р. 5. Każdemu, kto cierpi na jaką- 
kolwiek formę spleenu życiowego, ra. 
dzimy wybrać się na motocyklu do la 
Berarde. Apatja i pesymizm rozlecą się 
całkowicie na ostatnich kilometrach tej 
niezwykłej drogi. 

St. Bonkowicz- Sittauer 


| PRAG NI ESZ śladami autora „Wtóczęgi” przemierzyć na własnym 


_______ motocyklu górskie drogi i przełęcze Europy lub poznać 


własny kraj? Wez "MIRCZE w naszym Lym Konkursie, gdzie pierwszą nagrodą jest motocykl. 
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LOZYSKA KULKOWB 
IROLKOWE 


do samochodów wszelkich typów 
i silników lotniczych. 


Р. A S. 


Wyrabia pięć rozmaitych typów ło- 
żysk obrotowych, które znajdują za- 
stosowanie w budowie samochodów. 


Łożyska kulkowe рготіеппе 
Łożyska kulkowe oporowe 
Łożyska kulkowe cylindryczne 

Łożyska rolkowe skośne 
Łożyska rolkowe spiralne 
Wszystkie powyższe typy łożysk 
obrotowych odznaczają się wysokim 
gatunkiem i precyzyjnością wyko- 
nia właściwą wszystkim wyrobom 


Fichtel & Sachs 


W przeszło 30 punktach każdego samo- 
chodu znajdują zastosowanie łożyska 
i odpowiedni dobór tvchże ma pierw- 
szorzędny wpływ na jego wydajność: 
zmniejszają straty na mocy silnika, 
zmniejszają zużycie smarów, zwiększają 
pewność całego mechanizmu, umozliwia- 
ją osiągnięcie spokojnego i cichego biegu. 


Łożyska obrotowe F.& 5. sąod 30 lat 
używane przez najważniesze fabryki 
samochodów. W tym okresie czasu 
przeszło 
83 MILJONY ŁOŻYSK F. 4 S. 
zostało zmontowane w samocho- 
dach, silnikach, maszynach i t. p. 


FABRYKA PRECYZYJNYCH ŁOŻYSK 
KULKOWYCH | ROLKOWYCH 


Fichtel & Sachs 


SCHWEINFURT n/MENEM 
Wyłączne zastępstwo na Polskę 


DOM HANDLOWO-KOMISOWY 


SP. AKC. s SAIR” sr. akc. 
WARSZAWA 


PLAC ŻELAZNEJ BRAMY 2 
ODDZIAŁY: LWÓW, KATOWICE, POZNAŃ 


THE AMERICAN 
AUTOMOBILE 


Administracja Przegłądu Sa- 
mochodowego i Motocyklo- 
wego przyjmuje prenumeratę 
na miesięcznik amerykański 


THE AMERICAN 
AUTOMOBILE 


Warunki prenumeraty wynoszą 
18 złotych rocznie. 


Prenumerata tylko roczna. 


Życzący sobie zaprenumerować 
miesięcznik 


THE AMERICAN 
AUTOMOBILE 


winni wpłacić na konto czekowe 
P. K. 0. Warszawa Ne 45.267 
(wł. konta K. Wallmoden) należ- 
ność za prenumeratę z wyraż- 
nym zaznaczeniem na odwrocie 
blankietu, iż jest to wpłata za 
prenumeratę miesięcznika 


THE AMERICAN 
AUTOMOBILE 


W ADMINISTRACJI PISMA 
NASZEGO SA DO NABYCIA 
NASTEPUJĄCE KSIĄŻKI: 


K. WALLMODEN & S. GNOIÑSKI 


SILNIKI 
SAMOCHODO WE, 
ICH OLIWIENIE 
ICHLODZENIE 


zł. 3.50 


K. WALLMODEN 


KARBURATORY 
SAMOCHODOWE 


21 3.50 


В. ZALESKI Inż 


SILNIKI LOTNICZE 


zł. 4.50 


J. PEPŁOWSKI, po 


TECHNOLOGJA 
MATERJAŁÓW 
PĘDNYCH I GUM 


zł. 3.50 


MAPA SAMOCHODOWA 
RZPLITEJ POLSKIEJ 


„GEA” 


zł. 20.00 


Zyczący sobie nabyć powyższe książki winni 
wpłacić na konto czekowe P. K. O. War- 
szawa Nr. 45.267 (wł. konta K. Wallmoden) 
należność za książkę z wyrażnem zaznacze- 
niem na odwrocie blankietu, za jaką książkę 
wpłacają. Wysyłka następuje niezwłocznie po 
nadejściu wpłaty bez  doliczenia kosztów 
przesyłki. Na żądanie wysyłamy książki za 
pobraniem, doliczając rzeczywiste koszta prze- 
syłki i pobrania. 


EJ 


